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Titelbild

Dresden Hbf! Viele Giiste aus nah und
fern, die am XVIIL. MOROP-Kongrefd 1971
in Dresden teilnehmen, werden in diesen
Tagen ihren Zug auf dem Hbf Dresden
verlassen, Nicht jeder hat die Gelegen-
heft, diese imposante Verkehrsanlage aus
soleher Sicht zu batrachten: unser Foto-
reporter hatte sie!

Foto: K.-H. Brust, Dresden

Titelvignette

Vierachsige Leichtbau-Kesselwagen sind
auf allen Strecken zu schen. Auch  die
Maodellbahn=Industrie der DDR nahm die-
sen Wagentyp in verschiedener Dekorie-
rung  fiir die wichtigsten Nenngriben in
die Sortimente auf.

Zeichnung: Horst Schleef, Berlin

Riicktitelbild

In das 20, Jahr ihres Bestehens dampft
die Dresdener Ploniereisenbahn. Jihrlich
befdrdern drei Ziige (ber eine halbe Mil-
lion Fahrgiiste durch den Grollen Garten.
Aubler den Lokfithrern und Bahnhofsvor-
stehern werden alle anderen Funktionen
von Jungen  Pionderen  wahrgenommen,
von denen {iber 300 stindig mit Begeiste-
rung dabet sind.
Wir empfehlen den MOROP-Teilnchmern
gine Fahrt mit dieser Bahn, sie wird ein
unvergeiliches Erlebnis sein!

Fots: Rudell Scheibe, Dresden



Dipl.-Ing.-Ok. PAUL KAISER
Mitglied des Prisidiums des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR

Dieses Heft erscheint nach dem VIIL. Parteitag der
SED, dessen Atmosphire, dessen Beschlisse und Doku-
mente unser ganzes Land zu neuen Taten fiir die gute
und menschliche Sache des Sozialismus befliigeln,

Im Augenblick sind die Werktétigen in Stadt und Land,
Maéanner und Frauen und besonders unsere Jugend da-
bei zu tberlegen und zu entscheiden, wie sie durch
konkrete Taten die DDR stérker und schéner gestalten
konnen.

Dazu gehoren auch die Zehntausende Freunde der
.kleinen Eisenbahn", sowohl die im Modelleisenbahn-
verband der DDR organisierten als auch jene, die
durch den Bau und Betrieb von Modellbahnanlagen
Wissen erwerben und sinnvolle personliche Entspan-
nung finden.

Die Beschéftigung mit der Modellbahn ist in unserer

der kulturellen Bildung und Erziehung, dem techni-

schen Fortschritt und der sozialistischen Freizeitge-
staltung der Menschen zutiefst verbundenen Republik
ldngst zu einer Sache von gesellschaftlicher Bedeutung
geworden, deren Wirkung weit iiber das sogenannte in-
dividuelle .Hobby" hinausreicht.

Und deshalb beraten in diesen Wochen nicht nur die
leitenden Verbandsorgane, sondern gleichermafien auch
die Arbeitsgemeinschaften in den Bezirken, welche
Schlufifolgerungen aus den Pramissen und Anregun-
gen des Parteitages fiir das eigene Tun abzuleiten
sind.

Die grofle demokratische Volksaussprache, die der Vor-
bereitung des Parteitages ein unserer Gesellschafts-
ordnung eigenes Gepriige gab, wird fortgesetzt. Auch in
unserem Verband.

Sie wird verbunden mit neuen beachtenswerten Initia-
tiven und Leistungen.

Dadurch werden weitere Zeichen fiir die wirtschaft-
liche und politische Uberlegenheit, fiir die Schipfer-
kraft und den Lebensfrohsinn der Menschen eines so-
zialistischen Landes gesetzt., Wichtig ist, dafl wir auch
bei der Beratung und Verwirklichung der neuen Ar-
beitsprogramme im Ergebnis des Parteitages jeden un-
serer Freunde erreichen, alle gewinnen und keinen zu-
riicklassen.

Das ist der Auftrag der Arbeiterklasse, der fihrenden
Kraft in unserem Staate, auch an uns, die Mitglieder
und Freunde des Modelleisenbahnverbandes der
DDR.

In diesem Heft werden eine Reihe von Beispielen ver-
dffentlicht, die von der Aktivitit und Bewufitheit un-
serer Mitglieder und von dem interessanten und viel-
seitigen geistig-kulturellen Leben in den Kollektiven
unseres Verbandes Zeugnis ablegen.

Taten solcherart zu Ehren der Partei gab und gibt es
viele. Einige davon mégen hier fiir die Menge stehen.
So hat ein Kollektiv aus dem Bezirksvorstand Magde-
burg das Modell der ersten Containerverbindung
Dresden — Berlin — Rostock projektiert.
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Alles héingt von unseren Taten ab

Die Dresdener Arbeitsgemeinschaft .Verkehrsmuseum™
und Berliner Nahverkehrsfreunde setzten alte Strallen-
bahnwagen fiir historische Studien wieder instand.
Zur Unterstitzung des vietnamesischen Volkes in
seinem gerechten Kampf gegen die amerikanischen
Aggressoren spendete unter vielen, vielen anderen die
Dresdener Arbeitsgemeinschaft ,Saxonia® achthundert
Mark,

In Schwerin nahmen 36 junge Modellbahnfreunde ihre
Ausbildung bei der Deutschen Reichsbahn auf. Die
Zusammenarbeit zwischen den in zahlreichen Orten
— auch in Dresden — betriebenen ,Pioniereisenbah-
nen* mit unserem Verband kann vorbildlich genannt
werden.

Volkswirtschaftlich ntitzlich ist der Entschlufl von
Mitgliedern der Leipziger Arbeitsgemeinschaft .Frie-
drich List*, die in Spitzenzeiten des Verkehrs als eh-
renamtliche S-Bahnkontrolleure fungieren. Hier zeigt
sich die enge Verbindung zwischen der .groflen* und
der .kleinen* Eisenbahn. Das ist eine Aufgabe, der
auch in Zukunft von den Arbeitsgemeinschaften
hichste Aufmerksamkeit geschenkt werden sollte.
Die Delegierten und Giiste des XVIII. MOROP-Kon-
gresses aus vielen Lindern der Welt, den der Modell-
eisenbahnverband der DDR die Ehre hat vom 16. —
20. August in Dresden durchzufiihren, werden sich in
Ausstellungen und Vortrdgen, bei Exkursionen und in
personlichen Gesprichen von dem Ideenreichtum. der
Vielfalt und Breite und auch von der gesellschaftlichen
Wirkung unserer Verbandsarbeit iberzeugen konnen.
Die Palette reicht vom Bau und Betrieb von Gemein-
schafts- und Heimanlagen (iber technisch-historische
Studien, Ausstellungen verschiedener Art, die Samm-
lung und Aufbereitung von Dokumentationen bis zur
vielfdltigen Mitarbeit unserer Verbandsmitglieder in
internationalen Gremien.

Fiir die Géste der ferpress-Vereinigung sei gesagt, dal
die Modelleisenbahner der DDR ihre journalistische
und verlegerische Heimstatt im transpress — VEB Ver-
lag fur Verkehrswesen gefunden haben.

Sowohl das Verbandsorgan .der modelleisenbahner*
als auch die vom Verlag herausgegebene Modellbahnli-
teratur, wie der vielgefragte Titel von Prof. Dr. Becher
.Auf kleinen Spuren* oder das in Vorbereitung befind-
liche .Modellbahnlexikon* erfreuen sich grifiten In-
teresses der Modellbahnfreunde in zahlreichen Lan-
dern.

Das wichtigste jedoch ist die Wirkung unserer Tétig-
keit auf den Menschen. Die Beschiftigung mit dem in-
teressanten Wissensgebiet ,Modelleisenbahn* erzieht
zum gemeinschaftlichen, schopferischen Denken und
Handeln. Unsere Verbandsarbeit dient der Formung
aufgeschlossener sozialistischer Personlichkeiten, de-
nen Profitstreben und Ausbeutung genau so fremd sind
wie Antihumanismus und geistig-kulturelle Deka-
denz.
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Noch etwas sei gesagt:

Dresden, die Stadt des Kongresses, steht sozusagen
symbolisch fiir die unter Fithrung der Arbeiterklasse
vollzogene tiefe Wandlung im Denken, Fiihlen und
Handeln der Biirger unseres sozialistischen Landes.
1945 bot die Kunstmetropole an der Elbe mit ihren
unter dem Hagel anglo-amerikanischer Bomber millio-
nenfach geborstenen Mauern ein Bild sinnloser krie-
gerischer Zerstérung.

Heute blithen in dieser wahrhaft aus Ruinen aufer-
standenen Stadt Wissenschaft und Kunst.

Stolze, ihrem Staat der Arbeiter und Bauern eng ver-

Kunchﬁrukteristik der Stadt Dresden

Dresden, erstmalig im Jahre 1206 urkundlich erwihnt,
ist heute als Bezirkshauptstadt der politische, wirt-
schaftliche und kulturelle Mittelpunkt des Bezirks
Dresden.

Einwohnerzahlen, Flichennutzung und Hohenlage
(1. 1. 1971) y

Einwohner mit Hauptwohnung 500 051
Einwohner mit Nebenwohnung 22 877
(meist Studenten)

Einwohner insgesamt 522928
Flache 226 km*
Hohenlage:

315 m iber NN
102 m iiber NN

Hochster Punkt in Dresden-Bihlau
Tiefster Punkt in Dresden-Stetzsch

Industrie

Die charakteristischsten Industriezweige sind:
Bauindustrie, Baustoffindustrie, Maschinenbau, Foto-
industrie, Elektroindustrie, Mobelindustrie, Zigaretten-
industrie, Arzneimittelindustrie

Hochschulen

Technische Universitdt (17000 Studenten, darunter
12 500 Direktstudenten, Auslandsstudenten aus 56 Staa-
ten)

Hochschule flir Verkehrswesen ,Friedrich List®
Medizinische Akademie ,Carl Gustav Carus”
Hochschule fiir bildende Kiinste

Hochschule fiir Musik ,Carl Maria von Weber"
Piadagogische Hochschule

.Karl Friedrich Wilhelm Wander"

Militarakademie ,Friedrich Engels”

Bibliotheken, Kunstsammlungen und Museen
(Auswahl)

Sichsische Landesbibliothek (800000 Bénde, 1500 Zeit-
schriften, 100 000 Handschriften)

Staatliche Kunstsammlungen (u. a. Gemaéldegalerie mit
Sixtinischer Madonna, Griines Gewdlbe, Skulpturen-
sammlung, Porzellansammlung, Zinnsammlung, Kup-
ferstichkabinett und Miinzkabinett)
Staatlich-wissenschaftliche Sammlungen (u. a. Mathe-
matisch-Physikal. Salon, Museum fiir Tierkunde, Mu-
seum fiir Vélkerkunde, Museum fiir Vorgeschichte)
Deutsches Hygiene-Museum

Verkehrsmuseum

Staatliches Museum fiir Volkskunst

Museum fiir Stadtgeschichte
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bundene Menschen vollbringen téglich, wohin man
auch blickt, groBartige gesellschaftliche Leistungen.
Sie tun das mit offenen Augen und wachen Sinnen,
wissend um das geschichtliche Gewicht jeder ihrer
Handlungen fir Menschenwiirde, Frieden und Sozia-
lismus.

Die Beschliisse des VIII. Parteitages der SED sind ein
sicherer Kompal} dafiir, daB wir diesen guten Weg
auch fernerhin folgerichtig weitergehen.

Nichts wurde und wird uns dabei geschenkt.

Alles hdangt auch in Zukunft vor allem von uns selber
und unseren Anstrengungen ab.

1. Deutsche Reichsbahn
Dresden ist Sitz einer Reichsbahndirektion, eines
Reichsbahnamtes und eines Reichsbahnausbesserungs-
werkes (fir Guterwagen)

Bahnhife (Reise- und Giiterverkehr) 12
Bahnhofe und Haltepunkte 21
Grofiter Personenbahnhof: Dresden Hbf

Zugverbindungen je Tag nach dem Ausland 18
Schnellzugverbindungen je Tag 60
Zahl aller je Tag abgehenden Ziige 193

Grofiter Gilterbahnhof: Verschiebebahnhof Dresden-
Friedrichstadt. Dieser Bahnhof ist der grofite Bahn-
hof der Deutschen Reichsbahn tberhaupt

2. YEB Fahrgastschiffahrt

Anzahl der Schiffe 21
(die groBten Schiffe sind: .Leipzig® mit
1487 Flitzen, .Dresden® mit 1443 Plitzen,
.Ernst Thélmann", .Friedrich Engels”, .Karl
Marx" und ,Karl Liebknecht" mit je

1350 Plétzen)

Zahl der tédglich von Dresden abfahrenden

Schiffe 18
Linge der Linien: Dresden — Schmilka 52 km
Dresden — Riesa 53 km

3. Stiddtischer Nahverkehr

Strallenbahnwagen fiir den Personenverkehr 825
(davon 415 Trieb- und 410 Beiwagen)

Kraftomnibusse 129
Obusse 30
Obusanhanger 30
aullerdem Fidhrboote und Seilbahnwagen
Stralienbahnlinien (einschliefilich E-Linien) 20
Kraftomnibuslinien (einschliefllich E-Linien) 24
Obuslinie 1
Fahrverbindungen 5
Berghbahnen (Standseilbahn- und Schwebe-

seilbahn) 2
Sonderverkehrslinien (Ausflugsverkehr u.a.) 2
Linienldngen (einschl. E-Linien)

Strallenbahn 312 km
Kraftomnibus 168 km
Obus 17 km
Bergbahnen 1 km
Lénge des Gleisnetzes 163 km
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Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Die neve Hauptbahn Greifswald - Lubmin

Fir eine Stadt von fast 50 000 Einwohnern, die zugleich
Sitz einer Reichsbahndirektion ist, erscheint es unge-
wohnlich, dafl sie nur einen Bahnhof besitzt und daB
dieser Bahnhof ein reiner Durchgangsbahnhof ist, in
dem es keinen Umsteigeverkehr von Eisenbahnzug zu
Eisenbahnzug gibt. y

Fiir Greifswald traf diese Besonderheit 25 Jahre lang
zu. Die Stadt liegt an der Hauptstrecke Berlin — Stral-
sund. Bis zum Ende des zweiten Weltkrieges gab es meh-
rere Privatbahnen, die in Greifswald begannen. Das
waren die Strecken Greifswald — Grimmen — Tribsees,
Greifswald — Jarmen Nord und Greifswald — Seebad
Lubmin — Wolgast Hafen. Diese Bahnen wurden nach
dem Kriege nicht von der Deutschen Reichsbahn iiber-
nommen und muliten ihren Betrieb einstellen. Von
diesem Augenblick an war der Bahnhof Greifswald : . ~ Y e
kein Eisenbahnknoten mehr. 1
Spiiter wurden Kraftomnibuslinien eingerichtet, die den

Reiseverkehr nach den urspriinglich von den Privat-

bahnen beriihrten Ortschaften iibernahmen. Dabei ge- 2
niigten auf den meisten Abschnitten wenige Fahrten
je Tag, um das Verkehrsaufkommen zu bewiltigen.
Nach dem Ostseebad Lubmin jedoch besteht ein der-
art starkes Verkehrsbediirfnis, daB der Kraftverkehr,
namentlich wiihrend der Badesaison, grole Miihe hatte,
seinen Aufgaben gerecht zu werden.

Mit dem Bau des Kernkraftwerkes Nord, das etwa
3km ostlich von Lubmin entsteht, ergab sich die Not-
wendigkeit, diese Grofibaustelle an das Netz der DR
anzuschlieBen. Bei der Projektierung der neuen Bahn
wurde von vornherein beriicksichtigt, daB sie neben der
Baustoffversorgung und dem Berufsverkehr zur Bau-
stelle den Béderverkehr nach dem Seebad Lubmin
iibernehmen wird. Nach Abschluf3 der Bauarbeiten am
Kraftwerk wird die neue Eisenbahnstrecke daher als
Biderbahn weiter bestehen bleiben. Sie wurde als
Hauptbahn ausgelegt und hat nichts mit der ehemali-
gen Schmalspurbahn Greifswald — Seebad Lubmin ge-
meinsam. Wihrend sich die Privatbahn zunichst durch
die Strafien von Greifswald und dann iiber ein Dut-
zend kleiner Ortschaften nach dem Badeort Lubmin
schldngelte, verlduft die neue Strecke auf ihrem ersten 3
Abschnitt nahezu 6 km unmittelbar neben der Haupt-

bahn Berlin — Stralsund. Dabei benutzt sie das Planum —

des ehemaligen zweiten Streckengleises der Stralsunder
Strecke. In der Blockstelle Schonwalde schwenkt sie in
ostlicher Richtung ab und erreicht ohne nennenswerte
Gleiskriimmungen nach rund 25 km den Bahnhof Lub-
min-Werkbahnhof,

Zwischen den Endbahnhéfen Greifswald und Lubmin-
Werkbahnhof gibt es keine Betriebsstelle, auf der ge-
samten Strecke darf sich also jeweils nur ein Zug be-

Bild 1 Seit 1. Junl 1970 ist das Seebad Lubmin durch eine
vollspurige Eisenbahn zu erreichen

Bild 2 Die Einfahrvorsignale zum Bahnhof Greifswald, links
auf dem Signalausieger fir die Strecke Berlin — Stralsund,
rechts filr die neue Hauptbahn Greifswald — Lubmin

Bild 3 Der neue Haltepunkt Greifswald Sid. Der Bahnsteig
wurde nur an dem Streckenglels Greifswald — Lubmin ange-
bracht, die Ziige der Strecke Berlin — Stralsund kénnen hier
nicht halten
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Bild 4 Der neue Haltepunkt Seebad
Lubmin. Auf dem freien Geldnde hin-
ter dem Bahnsteig wird ein modernes
Abfertigungsgebdude entstehen

Bild 5 Ein Wendezug in der Regelzu-
sammensetzung, bestehend aus einer
Diesellok BR 110 und einem Doppel-
stockgliederzug DGB 12

Bild 6 Streckenabschnitt in der Lub-
miner Helde mit dem Einfahrvorsignal
zum Bahnhof Lubmin Werkbahnhof

Fotos: Verfasses

finden, Die Blockstelle Schénwalde ist nur fiir das
Streckengleis Berlin — Stralsund eingerichtet.
Auch*Haltepunkte wurden nur vereinzelt vorgesehen.
Die Stationen sind tiber die Neubaustrecke wie folgt
verteilt:

km 0,0 Bahnhof Greifswald

km 2,2 Haltepunkt Greifswald-Siid

km 232 Haltepunkt Seebad Lubmin

km 243 Haltepunkt Zentrale Baustelleneinrich-
tung

km 25,4 Bahnhof Lubmin-Werkbahnhof

Im Sommer 1970 wurde der Abschnitt Greifswald —
Seebad Lubmin fiir den 6ffentlichen Personenverkehr
freigegeben. Die beiden letzten Stationen dienen wei-
terhin ausschlieBlich dem Werkverkehr.

Wegen der beengten Verhiiltnisse im Bahnhof Greifs-
wald mulBite zunichst der grolite Teil der Reiseziige
im Hp Greifswald-Siid enden und beginnen, also ent-
gegen den Fahrdienstvorschriften auf der freien
Strecke. Das #dnderte sich erst am 17 4.1971, als in
Greifswald ein neues Bahnsteiggleis in Betrieb ge-
nommen wurde. Die Strecke ist sicherungsmailig ent-
sprechend den Vorschriften fur Hauptbahnen ausgerii-
stet worden. Sie verfiigt uber Streckenblock, und alle
Wegiibergiinge sind gesichert. Zwischen km 12 und
km 22 gibt es sechs automatische Halbschrankenan-
lagen. Die Uberwachungssignale fiir den Lokfiihrer
entsprechen dem neuesten Stand. In Grundstellung,
wenn der Ubergang nicht gesichert ist, zeigen sie zwei
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gelbe Lichter nebeneinander. Ist die Schranke geschlos-
sen, erscheint zusétzlich ein weifles Licht in der Mifte
iiber den beiden gelben. Handbediente Schranken gibt
es nur auf dem Streckenteil, der neben der Hauptbahn
Berlin — Stralsund entlang fihrt. Zur schienenfreien
Kreuzung der Fernverkehrsstrafle F 109 bei km 8,1
wurde ein neue StraBenbriicke gebaut.

Zur Zeil ist der Bahnhof Greifswald noch mit mecha-
nischen Stellwerken und der Werkbahnhof Lubmin mit
einem Schliisselwerk versehen. Die Hauptsignale sind
Formsignale, die Einfahrvorsignale hingegen Tages-
lichtsignale. Fiir beide Bahnhofe ist der Bau von Gleis-
bildstellwerken und damit die vollstindige Umstel-
lung auf Tageslichtsignale vorgesehen.

Die gesamte Neubaustrecke einschlieBlich Lubmin-
Werkbahnhof ist dem Bahnhof Greifswald unterstellt.
Verkehrlich sind vorerst alle Haltepunkte und der
Werkbahnhof Lubmin noch nicht besetzt. Fiir den Hal-
tepunkt Seebad Lubmin ist jedoch der Bau eines Emp-
fangsgebdudes mit Fahrkartenausgabe und Gepéck-
abfertigung geplant. Auch der Haltepunkt Greifswald-
Siid soll ein Abfertigungsgebiude erhalten.

Im Sommerfahrplan 1971 verkehren zwischen Greifs-
wald und Lubmin-Werkbahnhof tédglich neun Reisezug-
und zwei Giiterzugpaare, Die Giiterziige werden von
Diesellokomotiven der BR 110 und 120 befordert. Fiir
sie sind eine Hochstlast von 900t und eine Hochstge-
schwindigkeit von 60 km/h vorgeschrieben. Die Reise-
ziige bestehen in der Regel aus einer Lokomotive der
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BR 110 und einem Doppelstockgliederzug DGB 12.
Diese Einheit verkehrt als Wendezug. Mit ihr sind tég-
lich etwa 2000 Werktatige zur Baustelle und eine groBe
Anzahl von Ausfliglern und Urlaubern zum Seebad
Lubmin zu befordern. In den Verkehrsspitzen reicht
das Platzangebot nicht aus. Dann wird der Zug durch
einen zweiten Doppelstockgliederzug und eine weitere
Lok der BR 110 verstirkt. Den Reisenden stehen dann
mehr als 1000 Sitzpldatze zur Verfiugung. Da im Wende-
zugbetrieb hochstens 20 Achsen geschoben werden
dirfen, miissen die Lokomotiven in der Zugmitte lau-
fen. Der verstirkte Zug wird deshalb wie folgt zusam-
mengestellt:

DGB 12 — Lok 110 — Lok 110 — DGB 12

Die Hochstlast fiir Reiseziige ist im Buchfahrplan mit
300 t angegeben. Bei geschobenem Zug ist eine Hochst-
geschwindigkeit von 75 km/h und gezogen eine solche
von 90 km/h zugelassen. Der 23km lange Abschnitt
Greifswald — Seebad Lubmin wird durchschnittlich in
24 Minuten durchfahren, das entspricht einer Reise-
geschwindigkeit von 58 km/h. Da der verstirkte Zug

Dipl.-Ing. KARL-HANS VOLLRATH, Leipzig

Oftmals mochte der Modelleisenbahner mafistdablich
verkleinerte Schilder, Plakate usw. auf seiner Anlage
aufstellen, die er auf fotografischem Weg herstellen
michte, bzw. er beabsichtigt, anhand einer mabBstab-
gerechten Fotografie ein Modell herzustellen. Es er-
hebt sich dabei die Frage nach dem richtigen Auf-

nahmeabstand der Kamera vom entsprechenden
Objekt.
Die drei wichtigsten Verkleinerungsmafstibe betragen:
1
pr = T fiir Nenngrifle HO
* = fiir Nenngroble TT
= 120 8
L -
p o= {80 fir Nenngrolle N

Das sind aber zugleich die erforderlichen optischen
Abbildungsmalistibe.
Mittels der Newtonschen Abbildungsgleichung Kann
man nun Multiplikationsfaktoren fiir die entsprechen-
den Verkleinerungsmaflstibe ermitteln.
Der jeweilige Verkleinerungsmalstab stellt sich ein,
indem man mit der Kamera (entsprechend der Objek-
tivbrennweite des Aufnahmeobjektes) einen bestimm-
ten Abstand E vom zu fotogralierenden Objekt ein-
nimmt.
Die Entfernung E betrdagt fir

Nenngrofle HO: E= 89 f

Nenngrifle TT: E=122 - [

Nenngrofle N: E=162 - {

wobei

E Entfernung Objekt — Kamerariickwand bzw, Film-
ebene

{ Kameraobjektivbrennweite
89, 122, 162 Multiplikationsfaktoren darstellen.

Auf die Entfernung E mull also das Kameraobjektiv
eingestellt werden, Man erkennt, dall nicht das Film-

DER MODELLEISENBAHNER R 1971

etwa 230 m lang ist, waren entsprechend grofle Bahn-
steiglingen notwendig.

Zusammenfassend ist zu sagen, daB mit der neuen Bahn
eine moderne und attraktive Verkehrsverbindung ge-
schaffen wurde, die nicht nur dem Werkverkehr zwi-
schen Greifswald und der Baustelle des Kernkraft-
werkes, sondern vor allem auch der Bewiltigung des
Béaderverkehrs dient.

Nachstehende Ubersicht zeigt, wie sich die Verkehrs-
beziehungen zwischen Greifswald und Seebad Lubmin
in den letzten Jahrzehnten veridndert haben (alle An-
gaben beziehen sich jeweils nur auf den Strecken-
abschnitt Greifswald — Seebad Lubmin):

Sommer Winter Sommer

1944 1961 197

Schmal-  Kraft- Haupt-
Verkehrsmittel spurbahn omnibus bahn
Streckenléinge (km) 30,7 2 23,2
Anz, der Zwischenstationen 15 10 1
Anz. der Fahrten je Tag 2 10 9
Reisezeit (min) 106 1 24
Reisegeschwindigkeit (km h) 17 32 58

Mafistabgerechtes Fotografieren

format der Kamera, sondern nur die Objektivbrenn-
weite { (am Objektiv meistens eingraviert) ausschlag-
gebend ist.

Zu beachten ist, daB die optische Achse des Objektives
bzw. die Aufnahmerichtung moglichst senkrecht zum
Objekt ausgerichtet sein soll. Weiterhin ist moglichst
die Formatmitte auszunutzen, wodurch Verzerrungen
und Abbildungsfehler weitestgehend vermieden wer-
den. Es ist auch vorteilhaft, moglichst grofe Brenn-
weiten zu verwenden, da die Bildwinkel und somit
ebenfalls die Verzerrungen kleiner werden. Vor jeder
Aufnahme mul} allerdings abgeschitzt werden, ob das
Filmformat ausreicht, um den Gegenstand voll ab-
bilden zu konnen. Dazu zwei Beispiele [lir die prak-
tische Anwendung:

Beispiel 1
Ein Modelleisenbahner machte fiir die Nenngrille HO
farbige beleuchtbare WVerkehrsschilder anfertigen. Er
besitzt eine Kamera Format 24 X 36, die Objektiv-
brennweite betrdgt f = 50 mm.
Die einzustellende Entfernung betrigt

E=89 -1 =89 50 = 4450 mm — 445 m

Er verwendet Colorumkehrfilm und kann dann direkt
die kleinen Schilder aus dem Diapositiv ausschneiden.
Beispiel 2
Ein anderer Modelleisenbahner beabsichtigt, in der
Nenngrifle TT ein Giiterwagenmodell nach maflstdb-
lichen Fotografien zu basteln.
Er besitzt eine Plattenkamera Format 6 X 9cm mit
einer Objektivbrennweite f = 10cm. Die Aulnahme-
entfernung betrigt

E=122-f=122.10=1220cm =122 m
Das beschriebene Verfahren ist nur fir Kontakikopien
nach Negaliven oder Aufnahmen auf Umkehrfilm ge-
eignet, jedoch nicht fiir VergréBerungen. Das beige-
fugte Diagramm soll zur schnellen Entfernungsab-
schitzung dienen,

b
b
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BERNHARLC WESTPHAL, Schwerin

Jugendarbeit grofi geschrieben

Bild | Das Spezialistentreffen 1970

Bild 2 Empfang der Ehrenpreise durch dic Klasse 4c der
Lenin-Oberschule Schwerin

Bild 3 Erstmalige Teillnahme der Jugendgruppe der AG 83
Schwerin an der Ausstellung
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Analysiert man die Arbeit des Bezirkes Schwerin, so
gelangt man zu der Feststellung, dall hier die Arbeit
mit und unter der Jugend den Kern der Verbandsarbeit
darstellt. Dies ist nicht allein dadurch gegeben, weil im
Statut des DMV der DDR die Arbeit mit der Jugend
als vornehmlichste Aufgabe bezeichnet wird, sondern
weil sie sich einfach aus dem Charakter unserer Gesell-
schaftsordnung ergibt, in der die ganze Aufmerksam-
keit und Firsorge unserer Jugend gehort. Das Fazit der
Analyse besteht in der Feststellung, dal} sich der Bezirks-
verband Schwerin letztendlich aus der Jugendarbeit
heraus entwickelt hat. Bezirksverband und Leistungs-
vergleich ,Junger Eisenbahner sind eine Einheit. Seit
1963 zeigt sich eine kontinuierliche Arbeil auf diesem
Gebiet, und man kann mit Recht von einer Tradition
sprechen. Eine besondere Bestindigkeit zeigt die Ar-
beitsgemeinschaft der Polytechnischen Oberschule
Schwaan, die neben zwei Erwachsenen nur aus Schii-
lern besteht. Sie konnte mehrmals im Leistungsver-
gleich Bezirkssieger werden und errang auch im Re-
publikmalistab Erfolg.

Enge Beziehungen bestehen zum Bahnbetriebswerk
Rostock, woraus sie viele Anregungen fiur ihre Ver-
bandsarbeit schopfte, Als sichtbares Ergebnis dieser
Zusammenarbeit ergriffen aus dieser AG bisher 29 Mit-
glieder den Beruf eines Eisenbahners. Ahnliche Ten-
denzen zeigen sich auch in den Arbeitsgemeinschaften
Hagenow und Wittenberge

Das standige Wachsen des Niveaus unserer Arbeit
miifite folgerichtig zur neuen Qualitit des Leistungs-
vergleiches, zu dem Spezialistentreffen, fiihren.
17 Mannschaften mit insgesamt 81 Aktiven wetteiferten
um Ehren und Diplome. Die Aktiven nach ihrer Mei-
nung befragt, brachten libereinstimmend zum Aus-
druck. dall diese neue Form richtig sei. Sie fand An-
klang, weil die Teilnahmemoglichkeiten weiter gefalit
waren und weil sie mehr Raum lieflen fiir die Darbie-
tung der eigenen Arbeit und Interessen. Dadurch reich-
te auch die Palette der Exponate von der Wandzeitung
uber die Chronik, Dia-Serien, Modelle bis zum Film
iber die eigene Arbeit.

Wenn es am 8. Mai hiell, die ,Kleine Goldene* wieder
in Schwaan, so deshalb, weil sich in ihren Exponaten
ihr Leben so anschaulich und piastisch widerspiegelte.
[hre Dia-Serie iiber den Patenvertrag mit dem Bahn-
betriebswerk, der Bau des Signalsimulators fiir Licht-
signalbegriffe Hl-1 — HI113, Zs 1 und Ra 12 bestiitigen
die Richtigkeit unserer Auffassung von einer sinnvollen
und zweckbestimmten Freizeitgestaltung und Entwick-
lung sozialistischer Personlichkeiten.

Wir werden oft nach den Griinden unserer hohen Akti-
vitét in der Jugendarbéit gefragt. Die Losung ist recht
einfach., Wir verbinden uns mit Eisenbahnerkollekti-
ven, die Patenschaften mit Schulklassen haben, und
beschrinken uns dabei nicht nur auf den Modellbau.
Dazu fehlen meistens die Grundlagen.

Wichtig ist unserer Meinung nach das Wecken des
Interesses bei den Schiilern und ihr Heranfithren an
die Probleme. 50 Prozent der Teilnehmer am Spezia-
listentreffen sind Kinder und Jugendliche aus solchen
Kollektiven.

Die AG Wittenberge ist ebenfalls ein Beispiel dafiir,
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Bild 4 Mit einem Ehrenpreis wurde diese Arbeit der 1. Mann-
schaft der Klasse 4c der Lenin-Oberschule Schwerin rum Spe-
rialistentreffen 1971 ausgezeichnet

wie unter Nutzung aller Maoglichkeiten die entspre-
chende Breite in der Arbeit erreicht werden kann.
Wenn auch hier eine Gemeinschaftsanlage den Kern
bildet, so steht sie doch nicht allein.
Diese AG organisierte am 16./17. April 1971 in der Aula
der Oberschule III in Zusammenarbeit mit der FDJ-
Grundorganisation dieser Schule einen Erfahrungsaus-
tausch und eine Modellbahnausstellung,
Nur wenig Aussteller waren Mitglieder unseres Ver-
bandes. Elf Modellbahnanlagen wurden durch andere
Ausstellungstiicke und durch eine Buchausstellung er-
gidnzt, Die besten Anlagen wurden fiir eine zentrale
Ausstellung in Wittenberge, die im Herbst stattfindet,
vorgesehen, Schon bei der Erdéffnung waren viele Zu-
schauer da, und auch wihrend der Ausstellung gab es
immer viele Besucher. Auch die Presse war vertreten.
Durch die Ausstellung haben wir vieles gelernt und
Erfahrungen gesammelt. Aullerdem haben wir dabei
neue Mitglieder gewonnen.
Das Spezialistentreffen wurde auch dadurch wieder
ein Hohepunkt, weil es, wie stets, mit einer Exkursion,
diesmal zur Hafenbahn Rostock, einer modernen
Dienststelle der DR, verbunden war. Neue Eindriicke
und Kenntnisse wurden dabei vermittelt. Dazu trug
auch die bessere Form des Erfahrungsaustausches bei.
Den Mannschaften wurde durch eine Jugendjury Ge-
legenheit gegeben, auch ihre Meinung zu den Expona-
ten zu sagen, die im wesentlichen mit der Meinung der
offiziellen Jury iibereinstimmite.
Die neue Form schafft bessere Teilnahmebedingungen
und eine groflere Breite. Es wird wirkliches Wissen
dargeboten und nicht schlechthin schulmifig erwor-
benes., Die Zusammenarbeit mit der DR und ihren
Kollektiven kann wesentlich vertieft werden und wirkt
fordernd nichit nur auf die Kinder,
Schlulifolgerungen sind hauptsdchlich in organisatori-
scher Hinsicht zu ziehen:
— Der Jury mufl kinftig durch einen rechtzeitigen
_ Zugang zu den Exponaten ein ausreichender Zeit-
raum zur Wertung gewihrt werden.
— Zur Besichtigung von Eisenbahnanlagen und zur
Beurteilung der Exponate ist eine Trennung nach
Altersgruppen wie folgt vorzunehmen:

1. Gruppe: 10—12 Jahre
2, Gruppe: 12—14 Jahre
3. Gruppe: 14—16 Jahre

4. Gruppe: 16—18 Jahre
Auch in der Verteilung der Ehrenpreise und des Di-
ploms wird diese Einstufung nach Altersklassen vorge-
schlagen, um keine Benachteiligung in einer Alters-
gruppe vorkommen zu lassen.
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Bila 5 Signalsimulator, gefertigt von der AG 8/10, Schwaan,
fiir den praktischen Dienstunterricht im Bw Rostock, ausge-
zeichnet mit einem Diplom Fotos: BV Schwerin

Alles in allem kann man sagen, dafl wir uns mit diesen
Spezialistentreffen auf dem richtigen Wege befinden
und der Bezirksvorstand Schwerin in der Jugendarbeit
ein gutes Stiick vorankam.

Exkursion mit Fotohalt!

Die meisten Arbeitsgemeinschoften des Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR haben in ihrem jéhrlichen Arbeitsprogramm eine
oder gor mehrere Exkursionen enthalten, MNotirlich werden dobei
immer mit Vorliebe solche Strecken ausgewdhlt, ouf denen es etwos
Besonderes zu sehen gibt. Die Unterstitzung durch die einzelnen
Dienststellen der Deutschen Reichsbahn ist hierbel vorbildlich, dofiir
sei an dieser Stelle namens aller Verbands-Mitglieder einmal mehr
gedankt, Die Erfurter Freunde veranstalteten eine Sonderfahrt Gber
die Strecke Saoifeld-Triptis—Lob in, Das inter B k
der Strecke Ziegenrick-Lobenstein ist die Ziemetolbriicke. Unser Bild
zeigt, wie ein Fotohalt und eine Scheinonfahrt fir die Modellbahn-
freunde vorbereitet werden.

Foto: Fritz Hornbogen, Erfurt




HANSOTTO VOIGT, Dresden

Avus Dresdener Arbeitsgemeinschaften berichtet

Wenn auf den folgenden Seiten in Wort und Bild von
der Titigkeit von Modellbahnfreunden aus Arbeits-
gemeinschaften des Bezirksvorstandes Dresden des
Deutschen Modelleisenbahn-Verbands der DDR berich-
tet wird, dann geschieht dies bewuBt in erster Linie
mit Riicksicht auf unsere auslidndischen Giéste, die in
diesen Tagen anldflich des MOROP-Kongresses in
Dresden weilen. Sie werden bestimmt Gelegenheit ha-
ben, das eine oder andere hier Erwihnte mit eigenen
Augen zu sehen und mit diesem oder jenem Modell-
eisenbahner einen Erfahrungsaustausch zu pflegen.
Wir halten es aber fiir bedeutungsvoll, darauf hinzu-
weisen, dafl die Arbeit der Dresdener Modellbahn-
freunde fiir viele andere Arbeitsgemeinschaften unse-
res Verbandes, von Kap Arkona bis zum Thiiringer
Wald und bis zum Erzgebirge, von der Werra und Elbe
bis an die Oder und Neille, reprisentativ ist. Uberall
in unserem Staat finden sich derartige Arbeitsgemein-
schaften, die sich mit viel Sachkenntnis und Liebe,
aber auch vorbildlich unterstiitzt von staatlichen Stel-
len, gesellschaftlichen Organisationen und von zahl-
losen Dienststellen der Deutschen Reichsbahn, der Be-
schiftigung mit der kleinen und groflen Eisenbahn
widmen.

Wir beginnen unsere Ausfiihrungen mit einem Bericht
iiber die AG 3/4 Meiflen, die in diesem Jahre bereits
auf ein 20jahriges Bestehen zuriickblicken kann.

1. AG 3/4 Meifien

Sie wurde 1951 von sechs Mitgliedern als Gemeinschaft
im Rahmen ihres Betriebes, des VEB EW Sornewitz, ge-
grindet und einige Jahre darauf als Arbeitsgemein-
schaft Meiflen aus der Betriebszugehirigkeit gelost,
wodurch sich der Mitgliederstand auf 40 einschlieBlich
einer starken Jugendgruppe erhihte.

Die Arbeitsgemeinschaft — auch schon als Betriebs-
gruppe — hat sich friihzeitig um den Bau von Gemein-
schaftsanlagen bemiiht und dabei groBe Erfahrungen
gesammelt. Weil kein geeigneter Raum dauernd zur
Verfiigung stand, in dem die Anlage in der vollen
Grifle aufgebaut bleiben konnte, mufite die Anlage von
vornherein in Sektionen gebaut und transportabel sein.
Das hatte natiirlich den Vorteil, dal} sie auch an ande-
ren Orten gezeigt werden konnte. Waren schon in den
Jahren 1952 und 1953 groBlere offentliche Ausstellungen
durchgefiihrt worden, so brachte eine Ausstellung zu
Weihnachten 1955 mit einer neuen 42 m? grofien Anlage
einen durchschlagenden Erfolg.

Leider wurde diese Groflanlage durch Wassereinbruch
in den Klubraum vdllig unbrauchbar; die Gemeinschaft
stand vor der Notwendigkeit, wieder von vorn anzu-
fangen und eine neue Anlage mit besserem Gleis-
material zu bauen. Wieder vergingen zwei Jahre, dann
aber konnten sich die Meifiner Modelleisenbahnfreunde
mit ihrer Anlage erneut tiberall sehen lassen. Sie hat-
ten aus den Erfahrungen gelernt und die damals neu-
esten Baugrundsitze fiir Stromversorgung und Siche-
rungstechnik zur Anwendung gebracht. Damit wurde
ein sehr sicherer Ausstellungsbetrieb erreicht.

Die Meiflner Gemeinschaftsanlage wurde bald in der
Republik und auch {iber deren Grenzen hinaus be-
kannt. Durch ihre gute Transportfiihigkeit wurde die
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Anlage oft zu Ausstellungen aufierhalb ihres Heimat-
ortes verwendet. Besonders zu erwdhnen ist eine Aus-
stellung zum Weihnachtsmarkt in Berlin 1963. 1,5 Mill.
Besucher wurden von der Ausstellungsleitung regi-
striert. UnvergeBlich sind flir die Mitglieder der Ar-
beitsgemeinschaft die Ausstellungen in Budapest, Gor-
litz und Dresden, um nur die wichtigsten Stationen zu
nennen, Inzwischen hat die Gruppe ihre 34. Ausstellung
absolviert.

Fiir die Zukunft plant man den Neubau einer Anlage,
in die alle Erfahrungen der letzten Jahre einfliefen
sollen. Sie soll vor allem noch besser transportfdhig
sein, um noch mehr Menschen durch Ausstellungen
auBerhalb von MeiBen fiir die Modelleisenbahn zu be-
geistern. Die MeiBner Freunde kénnen auch mit Freude
feststellen, daB sie mit ihren Ausstellungen in kleine-
ren Orten mit dazu beitragen konnten, dal} sich dort
neue Arbeitsgemeinschaften unseres Verbandes bilde-
ten, mit denen sie regen Erfahrungsaustausch pflegen.
Selbstverstidndlich gehGren die Meiflner seit Griindung
des DMV diesem an.

2. AG 3/9 ,Max Maria von Weber"

Die Arbeitsgemeinschaft 3/9 ,Max Maria von Weber"
des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes ist eine der
dltesten Modellbahngruppen unserer Republik {ber-
haupt. Sie besteht seit Dezember 1947. Auf Anregung
vieler Interessenten wurde sie von den Modellbahn-
freunden Harald Kurz, Werner Ehlcke und Hansotto
Voigt ins Leben gerufen. Nach schwierigen Verhand-
lungen gelang es, sie der Kammer der Technik zu
unterstellen und spéter einen . Arbeits-Ausschufl Mo-
dellbahnen” von iiberortlicher Bedeutung zu griinden,
der eine Querverbindung zu anderen Modellbahn-
gruppen ermoglichte und eine Vorstufe fur die damals
noch fehlende Dachorganisation darstellte.

Wiihrend der ersten Jahre konnte sich die ,Modell-
bahngruppe Dresden* nur im Vereinszimmer einer
kleinen Gaststitte versammeln; die monatlichen Vor-
trige Uber Themen des Modellbaus und iliber Einrich-
tungen der grofien Eisenbahn, deren Referenten meist
aus den eigenen Reihen kamen, fanden in den Horsélen
der neu entstandenen Hochschule f{iir Verkehrswesen
statt. Diese Vortridge kamen einem groflen Bediirfnis
nach Information nach, weil noch keine Fachzeitschrift
vorhanden war.

1952 bekamen die Modellbahner den ehemaligen
LJKonigstunnel* im Bahnhof Dresden-Neustadt von der
Reichsbahndirektion Dresden als Domizil zugespro-
chen. Nun konnte endlich mit dem Bau einer 15 m lan-
gen Gemeinschaftsanlage begonnen werden.

Die erste Ausstellung in den von den Mitgliedern véllig
neugestalteten Raumen fand im Juni 1953 zum ,Tag des
deutschen Eisenbahners" statt, Seitdem ist die immer
mehr verbesserte Gemeinschaftsanlage Hauptanzie-
hungspunkt der regelmaillig durchgefiihrten Ausstellun-
gen, Seit Bestehen des DMV ist die Gruppe als Ar-
beitsgemeinschaft 3/9 registriert und vor einigen Jah-
ren mit dem Ehrennamen ,Max Maria von Weber®,
einem Pionier des Eisenbahnwesens, ausgezeichnet
worden. Eine Anzahl der aus ihrer Mitte hervorgegan-
genen oder heute noch der AG angehiirenden Modell-
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Bild | Grofzilgige Bahn-
hofsgestaltung und lange
Fahrstrecken kennzeich-
nen die Ausstellungsan-
lage der AG Meifien

Bild 2 Auf der zweiglei-
sigen Hauptstrecke die-
ser Anlage mufl ein Ho-
Modellbahnzug eine
Strecke von 60 m zu-
rilcklegen, ehe er wieder
in den Bahnhof ein-
fdhrt. Automatischer
Streckenblock garantlert
die Sicherheit im Ablauf
der Zugfolge.
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Bild 3 Modellbahn-An-
lage der AG .Maxr Ma-
ria von Weber", Dres-
den-Neustadt: Infolge
der Elektrifizierung der
ins Gebirge nach Eich-
burg fiihrenden Strecke
mufte auch das Bahn-
hofsgeldnde von Klaus-
tal Hbf* iiberspannt
werden

Bild4 Ausfahrt in Rich-
tung Sildosten aus dem
Bahnhof ,Klaustal Hbf",
Anlage der AG in Dres-
den-Neustadt

Bild 5 Anstelle des frii-
heren Briicken-Proviso-
riums iiberwindet jetzi
ein modernes Brilcken-
bauwerk das Tal, An-
lage der AG in Dresden-
Neustadt

Bild 6 Ausschnitt aus
der inzwischen abgebro-
chenen Spur-0-Anlage im
Verkehrsmuseum Dres-
den. An der im Entste-
hen begriffenen Grofian-
lage arbeiten Mitglieder
der AG im Verkehrs-
museum mit,

Blid 7 Nochmals die
Spur-0-Anlage im Ver-
kehrsmuseum Dresden:
Der Traktionswechsel
kilndigt sich an! Noch
fahren Dampflokomoti-
ven unter der neu in-
stallierten Fahricitung!

Bild 8 AG .Saxonia“:
Ausschnitt aus der N-
Anlage des Modellbahn-
freundes Stingel
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bahnfreunde arbeitet aktiv mit im Prisidium und im
Bezirksvorstand des DMV Dresden.

Da die Gemeirschaftsanlage nicht transportabel ist und
deshalb die Streckenfiihrung nur wenig verdndert wer-
den kann, beschrinken sich die Ausstellungen der
Arbeitsgemeinschaft nicht ausschliefllich auf die Vor-
fiihrung der Anlage. Vielmehr werden der Versamm-
lungsraum in die Ausstellungsfliche einbezogen und
dort stets wechselnde Themen von aktueller Bedeutung
in Bild und Modell gezeigt, von denen als Beispiel nur
die Themen .Abschied von der Dampflok“, ,S-Bahn-
verkehr im Raum Dresden®, |, Elektrische Zugforde-
rung” und die .Entwicklung der Schlaf- und Speise-
wagen” genannt seien. Uber mangelnde Besucherzahlen
brauchte sich die AG 3/9 nie zu beklagen; allerdings
erfordern auch die Ausstellungen und deren Vorberei-
tung den vollen Einsatz ihrer Mitglieder, von denen
viele der AG von deren Anféngen an die Treue gehal-
ten haben, Auch im dritten Jahrzehnt ihres Bestehens
wollen die Freunde die gute Position ihrer Arbeits-
gemeinschaft ,Max Maria von Weber" im Rahmen des
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR weiter
festigen und verbessern.

3. AG 3/7 .Freunde der Eisenbahn — Verkehrs-
museum*

Die Arbeitsgemeinschaft 3/7 wurde gleich nach Grin-
dung des DMV ins Leben gerufen. Zu den fiinf Griin-
dungsmitgliedern stiel bald eine griBlere Zahl von
Freunden der Eisenbahn, die nicht ausschliefilich auf
den Bau von Modellbahnmaterial und -anlagen spezia-
lisiert ist. Die enge Verbindung mit dem Verkehrs-
museum Dresden, der Freundschaftsvertrag mit den
Verkehrsbetrieoen Dresden, die lebhafte Vortrags-
tiatigkeit (je Monat ein Vortragsabend) und grdBere
Exkursionen sprechen fiir die besondere Zielstellung
dieser Gruppe.

So wurde z. B. von Mitgliedern dieser Arbeitsgemein-
schaft ein historischer Straflenbahntriebwagen in den
Ursprungszustand zurilickversetzt und auch in Betrieb
genommen (siehe auch 8S.252), der Pioniereisenbahn
Dresden sozialistische Hilfe beim Umbau des Bahnhofs
Zoo* geleistet und die Sicherungsanlagen fiir diesen
Bahnhof projektiert. Historische Wagen eines in Rade-
beul stationierten Schmalspurzuges wurden instandge-
setzt und unterhalten und gemeinsame Ausstellungen
mit dem Verkehrsmuseum und dem Deutschen Kultur-
bund veranstaltet. Starke Beachtung fand im letzten
Winter die Ausstellung .Modelleisenbahn und Zinn-
figuren”, wobei die Landschaft jeweils als Diorama
gestaltet war, Der Eisenbahnbetrieb in diesen Diora-
men wurde automatisch gesteuert.

Wertvolle Hilfe wurde auch dem Verkehrsmuseum
beim Aufbau und bei der Entwicklung der grofien
Spur-0-Anlage geleistet. die Bilder zeigen Ausschnitte
aus dieser allerdings inzwischen abgebrochenen An-
lage, die nun in viel groBerer Form im Entstehen be-
griffen ist und zu einem Teil den Gisten bereits vor-
gestellt wird.

So hat die AG ,Freunde der Eisenbahn — Verkehrs-
museum" ganz spezielle Aufgabengebiete; sie wird auch
in zukunftigen Jahren ihren Platz im Rahmen des
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR aus-
fullen.

4. AG 3/14 . Saxonia"

Im Jahre 1962 fanden sich fiinf Modellbahnfreunde
unter Leitung des verstorbenen Freundes Buddeberg
zu einer Arbeitsgemeinschaft zusammen, die sich dem
damals ebenfalls neugegriindeten Deutschen Modell-
eisenbahn-Verband der DDR sofort anschlof3. Sie war
beim VEB Giterkraftverkehr in Dresden beheimatet,
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Bild 9 Auch bei diesem jungen Vorfilhrer klappt der Betrieb
auf der 2,00 ¥ 1,00 m grofien TT-Anlage wie em Schniirchen;
Erbauer der Anlage: Modellbahnfreund Windisch, AG .Saxo-
nia*”

weil einige Mitglieder dort beschéftigt waren. In den
Belegschaftsriumen dieses Betriebes konnte die Ar-
beitsgemeinschaft auch ihre ersten Ausstellungen
durchfiihren. Wegen beschrinkter Raumverhiltnisse
kam es bei dieser Gruppe nicht zum Bau von so grofB3en
Gemeinschaftsanlagen wie in Meiflen oder Dresden-
Neustadt, obwohl dies der Wunschtraum aller Arbeits-
gemeinschaften sein diirfte. Klugerweise nahm man
sich das ,Ostritzer Modell“ zum Vorbild und veranstal-
tete im Februar 1967 erstmalig in Dresden eine Ausstel-
lung mit 20 Heimanlagen. Mit 15 000 Besuchern in neun
Tagen konnte die AG 3/14 einen hervorragenden Erfolg
verbuchen. Man war also ,auf den richtigen Dampfer
gestiegen® und fiihrte in den Jahren 1967 bis 1970 nogh
weitere solche Ausstellungen durch, zuletzt im ,Thal-
mann-Saal“ des Dresdener Hauptbahnhofes. Insgesamt
wurden bisher bei diesen Ausstellungen mehr als
60 000 Besucher gezidhlt. Der Erfolg war natiirlich nur
dadurch mdglich, dal das Niveau der gezeigten Anla-
gen stindig gehoben wurde. Der Wettbewerb der aus-
stellenden Freunde untereinander wirkte sich aufler-
ordentlich positiv auf die Leistung des einzelnen aus.
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1967 wurde der Arbeitsgemeinschaft in Anerkennung
ihrer guten Leistungen vom Présidium des DMV der
Ehrenname ,Saxonia“ verliehen. Nach dem im
Jahre 1968 erfolgten Ableben des Kollegen Buddeberg
iibernahm Modellbahnfreund Hempel die Leitung der
Arbeitsgemeinschaft: ihr gehoren jetzt 30 Mitglieder
an. Sie ist auch seit 1968 mit einem Mitglied im Be-
zirksvorstand Dresden vertreten.

Seit 1970 hat sich zu der bisherigen, mit Modell- unc
Anlagenbau beschiftigten Gemeinschaft eine Gruppe
von Freunden der Eisenbahn angegliedert, deren Mit-
glieder teilweise aullerhalb von Dresden wohnen. Die
Leitung der AG ,Saxonia“ hat aber ihren Sitz in Dres-
den behalten.

Bei Wettbewerben aus AnlaB des 20.Jahrestages der
DDR, des 100. Geburtstages von Lenin sowie im Welt-
bewerb Junger Eisenbahner belegten Mitglieder der
AG 3/14 vordere Plédtze und erhielten Urkunden und
Preise.

Bisher spendete die AG ,Saxonia® etwa 800,— M fiir
das um seine Freiheit heldenhaft kdmpfende Vietnam.

Ubrigens unterhdlt diese Arbeitsgemeinschaft auch

enge freundschaftliche Beziehungen zu sowjetischen

Modelleisenbahnern sowie zur Hochschule fiir Ver-

kehrswesen ,Friedrich List“.

Die weitere Aufgabenstellung der AG umfallt unter

anderem: A

— Vorbereitung einer 5. Modellbahnausstellung im
Herbst 1971

— Stellung von Hilfskrédften fiir die Durchfiihrung des
MOROP-Kongresses und Exponaten fiir die Ausstel-
lung zum Kongrel

— Ausarbeitung eines ,SMBS" genannten Projektes,
worunter ein ,Standardisiertes Modellbahnsystem*
zu verstehen ist, in Anlehnung an die Vorschlége,
die Mitglieder AG ,Saxonia“ bei der 1. Ideenkonfe-
renz des Bezirks Dresden gemacht haben.

Zusammenfassend kann man sagen, dafl die AG ,Saxo-

nia® in den letzten Jahren viel gute Arbeit fiir unseren

Verband geleistet hat. Mit der Pflege des Heimanlagen-

baus und mit den wertvollen konstruktiven Vorschla-

gen fiir die Modellbahntechnik fiillt sie einen wichtigen

Sektor im Verbandsleben aus.

Mit ihrer Betreuung von Freunden der Eisenbahn

strahlt sie weit iiber ihre Heimatstadt Dresden hinaus.

Bild 10 Wie reizvoll doch eine reine
Schmalspuranlage sein kann! Erbauer:
Modellbahnfreund Judefeind, AG ,Saxo-
nia*

Fotos: Karl-Heinz Brust, Dresden (5)

Heinrich Baum, Dresden (3)
Rolf Kluge, Lommatzsch (2)
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Dipl.-Ing. GUNTER NEUMANN, Dresden

Eine automatisch gesteverte Modellbahnanlage

1. Zielsetzung

Es sollte eine Heimanlage erbaut werden, auf der ein
automatischer Zugbetrieb fiir maximal zehn Ziige mog-
lich ist. Daraus ergab sich die Forderung nach einem
relativ groBen Streckennetz. Deshalb wurde die Nenn-
groBe N ausgewihlt. Die Steuerung der Gesamtanlage
sollte nur durch die Ziige selbst erfolgen. Dabei war
folgendes zu berticksichtigen:

— Gesichtspunkte der
wie
zugbedienter Streckenblock auf allen Gleisen der
freien Strecke;
automatische Gleisbesetzt- und -freimeldung auf
allen Bahnhofsgleisen, auf denen Ein- und Ausfahr-
ten stattfinden kénnen;
gegenseitige Ausschliisse feindlicher Fahrstrallen:
zugbediente  Wegiibergangssicherungsanlagen an
ein- und mehrgleisigen Strecken und

— Gesichtspunkte der Steuerungstechnik, wie
durch Streckenblock bewirkte Fahrstraflensignal-
stellung;
zugfahrtenweise Abarbeitung von zyklischen Fahr-
straBenprogrammen;
Fahrstraflensignalstellungen ibergeordneter Priori-
tit mit AuBerkraftsetzen von FahrstraBenprogram-
men und
Zugbeeinflussung beziiglich Geschwindigkeit in Ab-
hingigkeit von der befahrenen Fahrstrafle und dem
gezeigten Signalbild einschlieflich verzogertes An-
fahren und Halten.

Eisenbahnsicherungstechnik,

Dabei wurde folgendes vorausgesetzt:

Zuverlidssigkeit der Zugeinwirkungsstellen;

Auslisung der Zugeinwirkungsstellen nur durch Loko-
motiven;

Zuverldssigkeit der Weichenantriebe, Verzicht auf
Riickmeldung der Weichenendlage (keine Riickmeldung
an N-Weichen vorgesehen);

kein Auftreten unerwiinschter Zugtrennungen.

Entsprechend den obengenannten sicherungstechni-
schen Gesichtspunkten diirfen also steckenbleibende
oder entgleisende Ziige, sofern Profilfreiheit fir be-
nachbarte Gleise gewihrleistet ist, nur eine Hemmung,
aber nie eine Gefihrdung des Belriebes herbeifiihren.

Ein Betreiben der Anlage mit Fahrreglern und Bedie-
nungspult im iiblichen Sinne wurde nicht vorgesehen.

2. Konzipierung der Anlage

2.1. Konstruktive Gestaltung
2.1.1. Bauweise

Die Heimanlage besteht aus einem Kastenrahmen mit
abnehmbarem Deckel (Bild 1). An der Vorderseite be-
finden sich sieben 30polige Steckerleisten zur Auf-
nahme der Steckverbindungen der Steueranlage. Durch
Quer-, Schrdg- und Diagonalverbindungsleisten wurde
der Kastenrahmen weitestgehend verwindungssteif
gemacht. Er hat bei geschlossenem Deckel die Abmes-
sungen 2600 > 1150 X 400 mm.
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2.1.2. Gleisverlegung (Bild 2)

Die einzelnen Strecken- und Bahnhofsabschnitte wur-
den in der Weise vorgefertigt, daB auf entsprechend
ausgesdgten Sperrholzplatten die Gleise montiert und
verdrahtet wurden, Alle Anschliisse, die zu anderen
Gleisabschnitten oder zur Steueranlage fiihren sollen,
wurden an Létleisten gefiihrt, die sich auf der Unter-
seite der Sperrholzplatten befinden. Da ein Liéten an

233



Bild 3
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den Schienen ohne besondere Vorkehrung ein Schmel-
zen des Schwellenbandes zur Folge hat, wurden die
Schienenprofile, die Lotanschliisse erhalten sollten,
durch Zusammenbiegen der Blechlappen abgehoben
und diese verzinnt. Nach Wiederbefestigen der Schiene
war es moglich, ohne Zerstérung des Schwellenbandes
ein Drahtende durch Schnellétung anzubringen. Zum
Zwecke der Nachbildung der Gleisbettung und Fahr-
gerduschddmpfung wurde Schaumstoffbettung ver-
wendet, Die Befestigung der Gleise wurde durch
Drahtschleifen (0,3 mm Cu), die unter der Sperrholz-
platte verdrillt sind, erreicht. Bohrungen fiir die Draht-
schleifen und die AnschluBdridhte wurden vorher ein-
gebracht. Diese Art der Gleisverlegung hat den Vorteil,
daB keinerlei Lotstellen am Gleis zu sehen sind und
Gleislagekorrekturen in vertikaler Richtung durch ver-
schieden starkes Verdrillen der Drahtschleifen miglich
sind; die Schaumstoffbettung garantiert eine elastische
Gleislage,

2,1.3, Streckenfiihrung

An den im Kastenrahmen befindlichen Quer-, Schrig-
und Diagonalverbindungsleisten sind Stiitzen mit Holz-
schrauben befestigt, auf denen die vorgefertigten
Streckenabschnitte befestigt sind (Bilder 3 und 4). Ein
malstiblicher Gleisplan war die Voraussetzung, daB
die vielen erforderlichen vorgefertigten Streckenab-
schnitte mit ihren zahlreichen isolierten Gleisen bei der
Montage auch zusammenpalten. Die verwendete Ske-
lettbauweise gestattete es, jeden Strecken- und Bahn-
hofsteil in verschiedener Hohen- und Neigungslage zu
montieren. Die Streckenfiihrung verlduft in maximal
drei Etagen. Die Gleise sind fiir Einrichtungsbetrieb
vorgesehen, Alle sichtbaren gekriimmten Strecken-
gleise wurden mit Ubergangsbégen versehen. Bei der
iiberwiegend zweigleisigen Streckenfiihrung war das
mit erheblichem Aufwand verbunden, weil die handels-
iiblichen Gleisjoche zerstiickelt werden mufBten. Bild 5
zeigt den Gleisplan.

2.1.4. Lichtsignale

Als Vorbild fiir die Signale diente das neue Licht-
signalsystem der Deutschen Reichsbahn, Folgende Si-
gnalbilder werden auf der Anlage gezeigt:

Hl1, Hl3a, H14, Hl6a, H17, Hl9a, H110, Hl12a, H113
und So16. Da an vielen Signalschirmen das Zeigen
dreier Signalbilder notwendig war, wurde auf die han-
delsiiblichen Lichtsignale verzichtet und zur Selbst-
fertigung gegriffen. Damit stand fest, daB der erhohte
sicherungstechnische Komfort der Anlage (je Signal-

Bild 6
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schirm bis zu 4 Ldmpchen) auf Kosten der naturge-
treuen Nachbildung geht, denn die Signalschirme wur-
den zu grofi. Als Signalmaste wurden Reste von Schie-
nen-U-Profilen verwendet, in deren Hohlseite die
Driihte fiir die Speisung der Signallimpchen installiert
sind. Zweiseitig mit Bohrungen versehene Hartpapier-
klotzchen dienen als Signalschirme (Bild 6). Die Signale
wurden in entsprechende Bohrungen eingesetzt und
verleimt. Ein Auswechseln der Signallaimpchen ist noch
moglich.

2.1.5. Gelandegestaltung

Wihrend die Briicken bereits eingebaut sind und die
Lage der Bahniibergédnge — bedingt durch den Standort
der Signale So16 und die Lage der Zugeinwirkungs-
stellen fir die Weglibergangssicherungsanlagen — fest-
steht, ist die genaue Planung und die Ausfiihrung der
Geldndegestaltung fiir die nidchsten Jahre vorgesehen.

2.2. Betriebsstellenfolge

Bekannterweise dienen beim Vorbild Betriebsstellen
auf Bahnhofen und der freien Strecke der unmittel-
baren Regelung und Sicherung des Zug- und Rangier-
betriebes. Ahnlich ist es beim automatischen Modell-
bahnbetrieb. Um aus dem Gleisplan (Bild 5) eine Orga-
nisation des automatischen Zugverkehrs herleiten zu
konnen, wird aus ihm ein Plan der Betriebsstellenfolge
erstellt, der das nacheinanderfolgende Passieren der
verschiedenen Betriebsstellen bei einer Zugfahrt gut
erkennen lidBt, ohne die rdumliche Situation auf der
Anlage zu beriicksichtigen.

Der Betriebsstellenfolgeplan (Bild 7) zeigt auf den er-
sten Blick, was dem Gleisplan nicht sofort zu entneh-
men ist: zwei Kreise mit je einer Miglichkeit fiir die
Ziige, von dem einen in den anderen zu gelangen.

2.3, Organisation des Fahrbetriebes auf den Betriebs-
stellen und der freien Strecke

Der Streckenblock fiir Einrichtungsbetrieb der Modell-

bahnanlage soll — genauso wie beim Vorbild — zwei

Aufgaben erfi.illgn:

— Er soll die Signale am Anfang einer Blockstrecke
nach Bedienung eines Signals unter VerschluBl der
vorgelegenen Zugfolgestelle legen.

— Er darf die Signale erst dann zur Fahrtstellung frei-
geben, wenn der Zug durch das Signal am Ende der
Blockstrecke gedeckt ist.

Dieser Streckenblock verhindert also das Auffahren

von Zigen. Das Vorblocken wird mit dem Besetzen der

vorgelegenen, das Riickblocken mit dem Freiwerden
der rilickgelegenen Blockstrecke ausgefiihrt.

Die im Betriebsstellenfolgeplan eingezeichneten acht

Blockstrecken und vier Bahnhofsgleise fiir Ein- und
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Ausfahrten gestatten es, maximal 11 Ziige aufzuneh-
men, wobei eine Blockstrecke oder ein Bahnhofsgleis
freibleiben mufl zur Aufnahme eines Zuges aus einem
riickgelegenen Abschnitt. Ein fliissiger Betrieb ist aber
erst mit weniger Ziigen moglich, weil dann mehrere
freie Blockstrecken mehrere gleichzeitige Zugfahrten
gestatten.

In den folgenden Abschnitten wird der geplante Ablauf
der Zugfahrten auf den einzelnen Betriebsstellefi dar-
gestellt,

2.3.1. Bahnhof Astadt, Teill (Bild 8)

Zugfahrten, die von Abzw. NO, Gleis 2 kommen, kénnen
im Bf Astadt als Durchfahrten dber Gleis 3 und Ein-
fahrten in die Gleise 4 und 5 durchgefiihrt werden. Ist
eins der Gleise 4 und 5 frei, wird in dieses eingefahren.
Sind beide Gleise unbesetzt, wird in Gleis 5 eingefah-
ren. Wenn beide Gleise 4 und 5 besetzt sind, wird eine
Durchfahrt vorgenommen, sofern die vorliegende
Blockstrecke frei ist. Andernfalls hélt der Zug am Ein-
fahrsignal A und setzt seine Weiterfahrt auf Gleis3
durch den Bahnhof nach Eintreffen der Riickblockung
des vorausfahrenden Zuges fort. Die Ausfahrten E und
F aus den Gleisen 4 und 5 schlieen die Durchfahrt aus.
Kann eine Durchfahrt auf Gleis 3 nicht stattfinden, da
bereits eine Ausfahrt geschehen ist, wird die Durch-
fahrt nach der Riickblockung durch den ausgefahrenen
Zug durchgefiihrt. Eine Einfahrt in das inzwischen frei-
gewordene Gleis wird fiir den am Einfahrsignal A war-
tenden Zug nicht durchgefiihrt,

Ausfahrten aus den Gleisen 4 und 5 finden nur statt,
wenn sich keine Durchfahrt angemeldet hat und wenn
die vorgelegene Blockstrecke freigefahren wird. Dann
wird mit Eintreffen der Riickblockung die Ausfahr-
strafle eingestellt, die durch ein Fahrstraflenprogramm
vorgesehen ist. Voraussetzung aber ist, dali auf dem an-
gewdhlten Gleis (4 oder 5) die Gleisbesetzung einge-
speichert ist, also dort ein Zug vorhanden sein mufl. Ist
das vom Programm angewihlte Gleis unbesetzt, so wird
keine andere Ausfahrt durchgefiihrt. Wahrend einfah-
rende Ziige die Gleisbesetzung einspeichern, das Ein-

ein Bahnhofsgleis behindert aber nicht eine Ausfahrt
aus einem benachbarten. Ein ausfahrender Zug bringt
nach Verlassen des Bahnhofs sein Ausfahrsignal in
Grundstellung und blockt vor. AuBlerdem bewirkt jede
Zugfahrt in Richtung Abzw.K die Weiterschaltung
eines Drehwihlers, um die in fest verdrahtetem zykli-
schem Programm von 31 Schritten vorgesehene Aus-
fahrt vorzubereiten. Diese wird, wie oben erw#hnt,
von entsprechender Gleisbesetzung und nicht angefor-
derter Durchfahrt abhingig gemacht.

2.3.2. Bahnhof Astadt, Teil 2 (Bild 8)

Ein vom Abzw. NO kommender Zug kann entweder
ins Gleis 1 einfahren oder auf Gleis 2 durchfahren.
Dies wird von der Besetzung des Gleises 1 abhédngig
gemacht. Bewirkt ein Zug die Fahrstrallensignalstellung
fir eine Einfahrt ins Gleis 1, so speichert er bei Befah-
ren des Gleises1 die Gleisbesetzung ein, bewirkt die
Riicknahme der FahrstraBlensignalstellung und die
Riickblockung. Die Riickblockung gestattet dann das
Ablassen eines weiteren Zuges aus der riickgelegenen
Betriebsstelle, dem Abzw. NO. Dieser Zug nahert sich
dem Einfahrsignal H und stellt sich wegen des besetz-
ten Gleises1 die Durchfahrt ein, vorausgesetzt, die
Riickblockung vom Abzw. LM ist eingetroffen, andern-
falls wartet er am Einfahrsignal H und setzt seine Fahrt
nach freigewordener vorliegender Blockstrecke fort.
Beim Passieren des Gleises2 wird die Fahrstrafen-
signalstellung zuriickgenommen und vor- und zuriick-
geblockt, so daB ein weiterer Zug vom Abzw., NO kom-
men kann. Zur Imitierung der Teilstrafienauflésung
geht Signal B wieder verzogert zu Signal H in Grund-
stellung. Hat der durchgefahrene Zug den Abzw.LM
passiert und befindet sich in Deckung des SignalsL,
blockt er zuriick. Damit fiahrt aus Gleis1 der dort
stehende Zug aus, sofern sich nicht bereits ein Zug zur
Durchfahrt angemeldet hat oder sogar schon vor dem
Einfahrsignal H wartet. Die Durchfahrt hat die hohere
Prioritdt vor der Ausfahrt. Eine eingestellte Ausfahrt
jedoch schlieft eine Durchfahrt aus. Ein Zug, der sich
dem Bahnhof néhert, erhdlt auch dann Durchfahrt,

n.Abzw. LM ‘/—‘?GH—‘TEJ j ’ Abzw. N
E . V. HOZW.
- (G1.2) - ﬁii 2 ) -—
— . Abzw. ¥O - nAbzw. H ——»
612) A0 N gL oo Y
c = 65 £y
— —o Teil 1 Bild 8
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P
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fahrsignal A auf Halt stellen, die FahrstraBe auflbsen
und die Riickblockung vornehmen, bewirken ausfah-
rende Ziige die Freimeldung des verlassenen Gleises.
Durchfazhrende Zige stellen das Einfahrsignal A auf
Halt und blocken vor und zuriick. Ausfahrsignal D hat
keine sicherungstechnische Bedeutung, Mil ihm wird
eine TeilfahrstraBenauflésung imitiert. Dies geschieht
dadurch, da® nach Rickstellen des Signiis A wihrend
einer Durenfahrt das Ausfahrsigna! D etwas spiier |

Halistellung geht Ausfabrten aus be Dnrten Gilei-
set; sehiieben sich untereitcinder aus, Fine 1 i
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Bild 9

wenn die Ausfahrt aus Gleis1 kurz nach Anmeldung
des Zuges beendet wurde und bereits zuriickgeblockt
worden_ist, Damit fihrt der ankommende Zug nicht ins
unhesetzte Gleis 1, sondern passiert den Bahnhof auf
Glei= 2 Dabei mufl er am Einfahrsignal nicht unbedingt
gehalien haben. ist die Anzahl der Zige auf der Anlage

besonders grofl, Komm? es vor, dal wegen der hioheren
Priorital der Tiurehfab e gegeniiber der Ausfahrt lau-
ferd Durchlahrisrn siatifimdens Eime Ausfahri aus
Glews 1 {inde; er iann wieder slal!, wenn sich suf
Glels 1 eir Zug befhindet und wenn bet engetroiTener
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Riickblockung sich kein Zug vom Abzw. NO angekiin-
digt hat.

Der Gleisstumpf mit Prellbock hat sicherungstechni-
sche Bedeutung. Eventuell aus Gleis 1 talwirts (Rich-
tung Einfahrsignal H) abrollende Wagen passieren die
in Grundstellung und bei stehender Durchfahrt auf den
Prellbock weisende Flankenschutzweiche und gefdhr-
den somit nicht den Zugbetrieb.

2.3.3. Bahnhof Bdorf (Bild 9)

Die Organisation des Zugbetriebes auf Bf Bdorf ist
analog der des Bahnhofs Astadt, Teil 2.

2.3.4. Abzweigstelle K (Bild 10)

Die aus dem Bahnhof Astadt abgelassenen Ziige be-
kommen von dem Drehwihler, der dort das Programm
fiir die Ausfahrten zugfahrtenweise abarbeitet, durch
ein zweites fest verdrahtetes Programm die Fahr-
straflen K1 (Geradeausfahrt) oder K2 (Abzweigung)
zugewiesen. Ist die Blockstrecke der angewdéhlten
Fahrstrafie frei, bewirkt der sich nihernde Zug die ent-
sprechende Fahrstraflensignalstellung, Der Zug passiert
die Abzweigstelle, nimmt die Fahrstrallensignalstellung
zuriick und fihrt die Vor- und Riickblockung aus.
Damit kann aus Bahnhof Astadt ein weiterer Zug fol-
gen. Da bei dieser Zugfahrt wiederum der néchste
Programmschritt eingeschaltet wird, kann der willkiir-
lichen Fahrstralenverteilung im Programm wegen ent-
weder die gleiche oder die andere Fahrstrafle K ange-
wihlt werden. Ist die angewédhlte Blockstrecke frei.
findet die Fahrt statt, andernfalls wartet der Zug am
Blocksignal K bis zum Eintreffen der Riickblockung aus
der vom Programm angewihlten Strecke.

2.3.5. Abzweigstelle LM (Bild 11)

Die beiden FahrstraBen L und M schliefen sich gegen-
seitig aus. Ein von Abzw. K bzw. vom Bf Astadt kom-
mender Zug bewirkt die Fahrstrallensignalstellung M
bzw. L, sofern die vorliegende Blockstrecke zum Bf
Bdorf frei ist. Fehlt vom vorausgefahrenen Zug noch
die Riickblockung, wartet der Zug am Blocksignal M
bzw. L. Fahren zwei Ziige (von Abzw. K und Bf Astadt
kommend) auf die Abzweigstelle zu, so erhilt der freie
Fahrt, der die Zugeinwirkungsstelle fiir die Anforde-
rung der FahrstraBensignalstellung eher befdhrt. Mus-
sen beide Ziige an Abzw. LM warten, weil die Riick-
blockung vom Bf Bdorf noch fehlt, wird zuerst die
Fahrstrafle L eingestellt, Fihrt der dort wartende Zug
aus, nimmt er die Fahrstraflensignalstellung nach Pas-
sieren des Abzweiges zuriick, blockt vor zum Bf Bdorf
und zuriick zum Bf Astadt und gibt bei Ankunft im
Bf Bdorf die Blockstrecke durch Riickblocken frei.
Dann fihrt der Zug am Signal M ab, vorausgesetzt fir
die Fahrstrafe L hat sich nicht schon ein neuer Zug
angemeldet. Die Fahrt L wird dann sooft wiederholt,
bis keine Anmeldung fiir diese mehr vorliegt. Dann
erst wird die Fahrstralle M freigegeben

2.3.6. Abzweigstelle NO (Bild 12)

Diese Abzweigstelle besitzt die Fahrstraflen N 1 und O.
die sich gegenseitig nicht behindern, und die Fahrstralle
N 2, die sich mit der Fahrstrafle O ausschliefit. Vom
Bf Bdorf ankommende Ziige bewirken — wie beim
Abzweig K — die Anwahl einer der FahrstraBen N1
oder N2 und die FahrstraBensignalstellung, falls die
angewiihlte Sirecke frei ist. Ist die vom Fahrstralen-
programm angewihite Strecke nicht frei, d. h. fur Fahr-
straBe N1 bzw. N 2 ist noch keine Rickblockung vor-
handen oder Fahrstrale N2 kann nicht eingestellt
werden, weil auf Fahrstrae O bereils eine Zugfahrt
stattfindet, dann wartet der Zug am Signal N. Wartet
wegen besetzter Blockstrecke an Signal N und O je ein
Zug, um nach Bf Astadt (Gleise 3, 4, 5) zu fahren, wird
bei eintreffender Riickblockung dem Zug am Signal N
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die Fahrstrafe N 2 eingestellt. Hat dieser Zug nach
Passieren des Abzweiges die FahrstraBensignalstellung
zuriickgenommen und vor- und zurlickgeblockt, kann
die Fahrt O stattfinden, falls nicht schon ein von Bf
Bdorf nachfolgender Zug wieder iiber Programm die
FahrstraBe N 2 angewiihlt hat. Sieht das Programm hin-
gegen die FahrstraBle N1 vor, storen sich die Fahrten
N 1 und O — wie oben erwiihnt — nicht, und beide
konnen gleichzeitig durchgefithrt werden.

2.3.7. Baustelle auf freier Strecke (Bild 7)

Diese wird befahren, wenn ein Zug aus Gleis2 des
Abzw. K kommt und in Richtung Abzw. NO weiter-
fihrt. Ein Fahrvariantenprogramm, das auf einem
Drehwiihler fest verdrahtet ist, ordnet jedem Zug eine
von den drei folgenden Fahrvarianten zu:

— Durchfahrt mit Hochstgeschwindigkeit
— Durchfahrt mit geringer Geschwindigkeit

— Einfahrt mit geringer Geschwindigkeit, Halten
(30 Sekunden) und Weiterfahrt mit geringer Ge-
schwindigkeit.

Da die Fahrvarianten in willkiirlich wechselnder Rei-

henfolge im Programm vorgesehen sind, ist bei Un-

kenntnis der Programmtabelle und des augenblick-
lichen Drehwiihlerstandes die nichste zu erwartende

Fahrvariante nicht vorauszusagen und somit ein inter-

essanter Betrieb moglich.

2.3.8. Sicherung von Weglibergdngen

Aus dem Gleisplan (Bilder 5, 7) ist ersichtlich, dal ein
dreigleisiger und ein eingleisiger Ubergang zu sichern
sind.

2.3.8.1. Dreigleisiger Ubergang

Dieser ist mit Haltlichtanlage ausgeristet, die noch
durch eine Halbschrankenanlage vervollstdndigt wird.
Der Zug, der sich als erster auf einem der drei Gleise
dem Ubergang nihert, schaltet die Wegiibergangssiche-
rungsanlage ein. Befinden sich mehrere Ziige auf ver-
schiedenen Gleisen in Ubergangsnihe, bleibt der Uber-
gang so lange gesichert, bis der letzte Zug — gleich auf
welchem Gleis er sich befindet — ihn gerdumt hat.
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3. Anlagensteuerung

Betrachtet man den unter 2.3. beschriebenen Fahrbe-
trieb als einen Prozefl, der ohne Eingriff eines Men-
schen ablaufen soll, ist die Anlagensteuerung in drei
funktionsméBig zu trennende Teile aufzugliedern:

— Eingabe von Zustandsdaten, die den Prozefl aktuell
charakterisieren (z, B, Gleisbesetzungen, Strecken-
blockungen, Wartemeldungen von Ziigen vor halt-
zeigenden Signalen);

— Verarbeitung der Zustandsdaten und Bildung von
SteuergroBlen zur Beeinflussung des Prozesses nach
GesetzmiBigkeiten, die durch die Prozelorganisa-
tion festliegen (z. B. Folge- und Zeitabhdngigkeiten,
Prioritéten);

— Ausgabe von Prozellsteuergriofien, die den Prozell
laufend beeinflussen (z. B. Weichen- und Signal-
stellung, Fahrspannungsverianderung). ’

3.1. Zugeinwirkungsstellen

Die Zugeinwirkungsstellen dienen dem Erfassen der
Zustandsdaten der Anlage. Der isolierten Schiene ist

zur Steuerschallfung

11

~= =1

-
I

™1

'r.z‘l

————
Fahrtrichtung

18: Isoherte Schiene

An jedem Gleis befindet sich vor dem Ubergang ein
Signal So 16, Dieses besteht (bei der DR epst seit eini-
gen Jahren) aus zwei gelben nebeneinander liegenden
Lichtern zur Kennzeichnung des Ubergangs bei Dun-
kelheit fiir das Lokpersonal. Wurde der Ubergang
durch den Zug gesichert, leuchtet iiber den gelben
Lichtern in der Mitte ein weifles Licht.

2.3.8.2. Eingleisiger Ubergang

Dieser wird nur durch eine Haltlichtanlage gesichert.
Der sich nidhernde Zug schaltet diese ein und nach
Rdumung des Uberganges wieder aus.

Bild 15

Reloisspg

Bild 14 *

wegen der Storunanfilligkeit gegentber einem mecha-
nisch bewegten Schienenkontakt der Vorzug gegeben
worden. lThre Wirkung besteht darin, dafl die IS (iso-
lierte Schiene) fiir die Zeit der Uberfahrt einer Loko-
motive das elektrische Potential des sie nach beiden
Richtungen begrenzenden Schienenstranges annimmt,
da die der Stromabnahme dienenden Réder einer Lok-
seite elektrisch miteinander verbunden sind (Bild 13a).
Diese Potentialinderung wird in der Steuerschaltung
ausgewertet. Metallrdder auf isolierten Achsen an
Wagen konnen bei Befahren jeweils eines Schienen-
stofes die Zugeinwirkungsstelle unerwiinscht auslosen
(Bild 13b). Der SchienenstoB wurde darum auf etwa
3mm Linge durch einen Duosan-Uberzug (Bild 13¢c)
isoliert, wodurch ein Auslosen der isolierten Schiene
nur durch Lokomotiven garantiert ist. Uber die Ab-
nutzung des [Isolierstofliiberzuges liegen noch keine
Erfahrungswerte vor. Sicherer wire es allerdings, nur
Wagenachsen mit Kunststoffriadern zu verwenden. Ein
grofler Teil des Wagenangebots der Spur N hat jedoch
Metallrader.

3.2, Steuerschaltung

3.2.1. Bauelemente

Die Wahl der Bauelemente ist in erster Linie eine Frage
des Kostenaufwandes und der Beschaffungsmoglich-
keit gewesen. Ein groBer Teil der Steuerschaltung hiitte
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sich mit elektronischen Bauelementen realisieren las-
sen, die aber hitten gekauft werden miissen. Da jedoch
die Miglichkeit des kostenlosen Ausschlachtens demon-
tierter Fernmeldeanlagen bestand, wurden die Flach-
relais 48 der Fernmeldetechnik die wesentlichen Bau-
elemente der Steuerschaltung.

3.2.2. Registrierung der Zugeinwirkung

Das an eine IS gelangende Massepotential (Masselei-
tung ist gemeinsamer Pol aller Spannungsquellen,
Bild 14) kann das Anziehen oder Abfallen eines Relais
bewirken. Damit ist es moglich, eine Information, z. B.
eine Gleisbesetzung, einzuspeichern oder zu loschen.
Dafiir bieten sich drei Moglichkeiten an:

— Die Schaltung nach Bild 15a gestattet es, bei Be-
dienen von IS1 durch eine Lok das Relais A zum
Anzug zu bringen. Es hilt sich dann selbst iiber
seinen Kontakt a. Bei Bedienen von 1S2 wird Re-
lais A kurzgeschlossen und fédllt ab. Der Wider-
stand R dient dem Vermeiden eines Kurzschlusses
der Spannungsquelle.

— Die Schaltung nach Bild 15b arbeitet mit einem
Differentialrelais. Dieses trdgt zwei Wicklungen, die
in bezug auf Ohmschen Widerstand und Windungs-
zahl gleichwertig sind. Werden beide Wicklungen
von gleichgroBen, aber entgegengesetzt gerichteten
Stromen durchflossen, hebt sich die magnetische
Wirkung beider Wicklungen auf.

Bei Bedienen von IS 1 zieht Relais B durch Wirk-
samwerden der Wicklung 1 — 2 an und hilt sich
iiber dem Kontakt bl. Kontakt b!l wird zur Vorbe-
reitung des Abschaltens geschlossen, Bei der Be-
dienung von IS 2 erhilt die Wicklung 3 — 4 Strom
und kompensiert durch den entgegengesetzten Wick-
lungssinn das Magnetfeld der Wicklung 1 — 2. Da-
durch féllt das Relais wieder ab. Das Anzugsverhal-
ten ist sicher: ein sicherer Abfall ist nur gewidhr-
leistet, wenn IS2 exakt wie ein Schalter arbeitet.
Dies kann durch die Kombination C2, R2 erreicht
werden.

— Die Schaltung nach Bild 15¢ hat den Nachteil, daBi
sie zwei Relais bendtigt. ‘Das der Informationsspei-
cherung dienende Relais D wird erginzt durch das
Abschalterelais E. Bei Bedienen von IS1 zieht Re-
lais D sicher an und hilt sich iiber die Kontaktee
und d. Bei Bedienen von IS 2 zieht Relais E an und
unterbricht den Haltestromkreis von Relais D. Da-
durch f&llt dieses ab.

Eine experimentelle Untersuchung der Schaltungen a)
bis ¢) hat ergeben, daB unter Beriicksichtigung der
Nenngriofie N die Zugeinwirkungsstelle 1S2 bei der
Schaltung a) nicht sicher auslost, da keine ideale Schal-
terwirkung vorausgesetzt werden kann, Schaltung b)
setzt das Vorhandensein einer Differentialwicklung
voraus. Da in der Schaltung c) das Abschalten des
Relais D durch einen Einschaltvorgang am RelaisE
bewerkstelligt wird und aullerdem bei Relais E durch
die R-C-Kombination ein Flattern durch unsichere
Kontaktgabe von IS 2 vermieden wird, ist diese Schal-
tung unbedingt zuverlidssig und wurde die Grundlage
fiir die Eingabe der Zustandsdaten der Anlage. Der
erhohte Relaisaufwand wurde in Kauf genommen, da
eine sicher arbeitende Steueranlage Voraussetzung fir
einen funktionsfdhigen automatischen Betrieb ist.

3.2.3. Schaltungsbeispiele

Der Rahmen dieses Beitrages gestattet es nicht, die
ganze Steuerschaltung (94 Relais) zu behandeln. Viel-
mehr sollen einige Beispiele das Prinzip erkennen
lassen.
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3.2.3.1. Gleisbesetzung und Streckenblock

Die Erfassung einer Gleisbesetzung oder der Vorblok-
kung einer Strecke erfolgt durch Schaltungen wie im
Bild 15¢. Weitere Kontakte des Relais, das die Informa-
tion speichert, konnen zu weiteren Steueraufgaben
herangezogen werden. So kann z B. ein Kontakt in
einer zugehdrigen Fahrstraflenschaltung dafiir sorgen,.
dafl bei angezogenem Blockrelais ein Anziehen eines
Fahrstrallenrelais verhindert wird und somil die Fahr-
strallensignalstellung und das Fahren eines Zuges in
‘eine besetzte Blockstrecke ausgeschlossen wird.

3.2.3.2. Zugbeeinflussung

Am Beispiel eines Blocksignals wird die Verinderung
der Zuggeschwindigkeit gezeigt (Bild 16).

Fahrt ohne Hall .
Ein Zug befiihrt die Strecke AB in Richtung Signal B.
Relais B ist abgefallen, das Signal B zeigt Halt. Verzo-
gerungsrelais Vb ist in Grundstellung angezogen und
hat seine Kontakte vb!.. . vbIIl in gestrichelter Lage.
Die Fahrspannung gelangt iber Vorwiderstinde an die
Schienen. Durch den Kontakt bl ist das Gleis vor dem
Signal spannungslos. Mit Auslisen der Zugeinwir-
kungsstelle 1S1 wird die Anforderung fiir die Signal-
freigabe B eingespeichert. Ist die Bedingung fir eine
Signalfreigabe (freie vorliegende Strecke, d. h. einge-
gangene Riickblockung) erfiillt, bewirkt die eingespei-
cherte Anforderung die Signalfreigabe. Das Relais B
schaltet das entsprechende Signalbild ein und die Halt-
schiene mit Kontakt bl an Spannung. Aullerdem 6ffnet
Kontakt bIl. Relais Vb hilt sich noch durch seinen Ver-
zogerungskondensator. Dabei ist in der Zeit, die der Zug
fiir die Strecke s bendtigt, die Verzogerungszeit v vb
des Verzogerungsrelais Vb abgelaufen, Es fillt ab, kurz
bevor der Zug die erste iiber Vorwiderstand gespeiste
Schiene erreicht hat. Das ganze Gleis hat nun volle
Fahrspannung. Der Zug fdhrt mit Hochstgeschwindig-
keit am Signal B vorbei und blockt durch Auslosen
von IS 2 vor, Signalrelais B wird abgeworfen. Die Halt-
schiene wird spannungslos. Relais Vb zieht wieder an,
und die Vorwiderstinde werden wieder eingeschaltet.
AuBerdem wird durch Auslésung von IS2 zurilickge-
blockt. Liegt an Signal A eine Anforderung eines Zuges
vor, kann von dort eine weitere Fahrt in die Strecke
AB stattfinden.

Fahrt mit Halt
Der vom Signal A kommende Zug bedient IS 1. Die An-
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forderung wird wieder eingespeichert; Signalrelais B
zieht jedoch nicht an, da der vorausfahrende Zug noch
nicht in Deckung des Signals C ist und demzufolge noch
nicht zurilickgeblockt hat. Relais Vb bleibt deshalb
weiter angezogen und beldBt seine Kontakte in ge-
strichelter Lage. Der Zug nidhert sich dem Signal B und
wird durch die Fahrstromeinspeisung iiber die Wider-
stinde immer langsamer, bis die Lok auf der Halt-
schiene vor dem Signal B stehen bleibt, Kommt die
Riickblockung von dem Zug, der die Strecke BC ver-
lassen hat, zieht Relais B an. Kontakt b! bewirkt, daf
der Zug langsam aanféhrt (vbl... vbill sind noch in ge-
strichelter Lage). Kontakt bIII 6ffnet und Relais Vb halt
sich noch iiber die Kondensatorladung. Inzwischen hat
der Zug das Signal B passiert und ist mit steigender
Geschwindigkeit in die Strecke BC eingefahren. Re-
lais Vb fallt dann ab und schaltet danach — ohne Wir-
kung fiir den Zug — das Gleis an volle Spannung. Bei
IS 2 wird wieder das Signal auf Halt gestellt sowie vor-
und zuriickgeblockt. Relais Vb zieht wieder an.

Signalbildwechsel vor Halten eines Zuges

Beféhrt ein Zug mit geringer werdender Geschwindig-
keit den iiber Vorwiderstinde gespeisten Gleisabschnitt
vor dem haltzeigenden Signal B, und auf Grund der
bei IS 1 eingespeisten Anforderung und einer eben ein-
treffenden Riickblockung eines in Deckung des Si-
gnals C befindlichen Zuges, geht Signal B auf Fahrt.
Der Zug fidhrt auch dann mit geringer werdender Ge-
schwindigkeit auf das Signal B zu und beschleunigt
danach wieder. Auch dieses Verhalten entspricht dem
Vorbild. Ein sich vor einem haltzeigenden Signal fest-
bremsender Zug kann auch nur langsam wieder be-
schleunigen, wenn das Signalbild in den Fahrtbegriff
wechselt.

Bei Einfahrsignalen wird #dhnlich verfahren, jedoch
werden dabei Ausschliisse feindlicher Fahrstrallen be-
riicksichtigt. Bei Ausfahrsignalen wird die Spannung
im Gleis immer uber Vorwiderstiinde geschaltet, da es
bei Ausfahrten ein Passieren des Signals mit Hochst-
geschwindigkeit nicht gibt. (Fortsetzung folgt)

Unzéhlige Eisenbahner sahen darin ihr Berufsziel — Lokomotivfiihrer auf dieser starken und schnellen Dampf-
lokomotive der Baureihe 01. Wen wundert es daher, wenn diese Maschine besonders gut behandelt wird, wenn
sie auch stets sauber vor die Schnellziige gespannt wird!? Unser Bild zeigt die 01530, eine der formschonen,
rekonstruierten Schnellzuglokomotiven mit Olhauptfeuerung der Deutschen Reichsbahn.

Foto: Klaus Kieper, Ahrensfelde

DER MODELLEISENBAHNER 8 1971



hohe
leistung

mit kleinem
motor

Klar — ohne Motor kann keine Lokomotive fahren. Wie gut und
wie lange sie fahrt, hingt von der Qualitit des eingebauten
Motors ab. So ist bei der groBen Eisenbahn, wo in riesigen
Montagehallen neue Dieselloks mit starken Motoren ausgeriistet
werden. So ist es auch im kleinen, bei der TT-Bahn. Dabei sind
wir rationeller: Uns geniigt nur ein einziger Motortyp, der ein-
heitlich in alle Lokomotiven und Triebwagen eingebaut wird.
Das ist der Zeuke-TT-Motor — stark, ausdauernd, zuverléssig. Was
ihn besonders auszeichnet: Seine krafterzeugenden Teile, Stator
und Retor, sind so groB wie moglich gehalten. Ergebnis: AuBerst
hohe Leistung. Dabei ist sein Durchmesser nicht groBer als etwo
der eines Fingerringes.

Neunzehn Triebfahrzeuge, aber nur ein einziger Motortyp — einer
der vielen Pluspunkte, die es eben nur ber TT gibt,

ZEUKE & WEGWERTH KG, 1055 BERLIN
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FRANK BRETSCHNEIDER, Delitzsch

Grundrifikonstruktionen von Fahrzeugen

und Gebduden nach Fotografien

L]

Der Modelleisenbahner fahrt stets mit aufmerksamem
Auge und mit geziickter Kamera durch die Landschaft.
Viele Schnappschiisse reizen spater zum Nachbau auf
der eigenen Modelleisenbahnanlage. Leider hat man
dann oft keine Vorstellung mehr, um das Modell maf3-
getreu nachzubauen. Bei Fotografien aus Zeitschriften,
von Bekannten, aus Biichern usw. trifft dies auch zu.
So werden dann Modelle grob anndhernd maBgerecht
gebaut. Der Erfolg ist sehr zweifelhaft. Das hier be-
schriebene Verfahren bedeutet auch nur eine Niihe-
rung, bewahrt jedoch alle Proportionen. Da die Be-
schaffung von Mallen oft recht langwierig oder génzlich
unmoglich ist, verzichtet man dann auf den Nachbau
und ist enttiduscht, Viele hiibsche Gebaude, Wagen usw.
zieren dann nicht unser kleines ,Milieu®,

Jedoch kann man mit Hilfe der darstellenden Geome-
trie diesem Ubel aus dem Wege gehen. Im folgenden
sollen dem Modelleisenbahner Wege gezeigt werden,
wie er sich verhalten kann. Jedoch bendtigt er dazu
einige Hilfsmittel, die er sich vorher verschaffen sollte.
Jede Improvisation ist natiirlich moglich, soweit sich
jeder dazu in der Lage fiihlt.

Ich stiel auf dieses Problem, als ich mich entschlof,
Modelle der ,Union Pacific Railroad" nachzubauen.
Einige Lokfotos dieser Bahn besall ich. An Hand eines
ausgewihlten Bildes machte ich dem Modelleisenbah-
ner mehrere Varianten zeigen, wie man zu den ent-
sprechenden Maflen kommt. Diese Verfahren haben den
Vorteil, dall auch die kleinsten (natiirlich noch auf der
Fotografie sichtbaren) Elemente proportionsgemél
nachgebaut werden kdénnen.

Zur allgemeinen Verstdndlichkeit sind jedoch einige
Vorbetrachtungen nétig, ndmlich die Erkldrung einiger
nachfolgender Begriffe. Dies sind: Froschperspektive,
Normalperspektive, Vogelperspektive, Fluchtperspek-
tive, Fluchtlinien, Fluchtpunkt, zentraler Fluchtpunkt,
Bildachse und Horizont.

Die ersten drei Begriffe sind rasch erklirt. Sie bezeich-
nen den Standpunkt des Betrachters. Steht der Foto-
grafierende unter dem zu fotografierenden Objekt, so
handelt es sich um eine Froschperspektive (aus der
Sicht des Frosches); steht der Fotografierende in glei-
cher Hbhe wie das Bild-Objekt, haben wir es mit der
Normalperspektive zu tun, steht er oberhalb des Ob-
jektes, so nennt man diese Aufnahme .aus der Vogel-
perspektive fotografiert“.

Die beiden nédchsten Begriffe geben Auskunft iiber den
Standpunkt des Fotografen zum Objekt. Steht der Foto-
graf parallel zu einer Front des Objektes, handelt es
sich um die Zentralperspektive. Alle anderen Aufnah-
men bezeichnet man als Fluchtperspektive.

Uns ist allen bekannt, dall Schienen in der Ferne zu-
sammenlaufen. Legen wir an Stelle derselben Linien,
so bezeichnen wir diese als Fluchtlinien, Thr Schnitt-
punkt heilt Fluchtpunkt. Bilder der Fluchtperspektive
haben in der Regel zwei und mehr Fluchtpunkte, die
Zentralperspektive weist meist einen Fluchtpunkt auf,
den zentralen Fluchtpunkt. Er ist oft schwer zu be-
stimmen, dies wird aber hier nicht ertrtert.

Die Bildachse liegt bei allen Fotografien senkrecht in
der Mitte, soweit es sich um keinen Bildausschnitt
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handelt. Die Bildachse wird durch den Horizont ge-
schnitten, der durch die Fluchtpunkte gefunden wird.
Parallel zur Bildkante wird durch den Fluchtpunkt
eine Linie gezogen, die den Horizont bildet. Alle Flucht-
punkte schneiden sich mit dem Horizont. Zum Schlufl
sei gesagt, daB senkrechte Linien stets senkrecht blei-
ben.

Naturlich gibt es viele Verfahren, die Abmessungen
der Einzelteile zu bestimmen. Hier zeigen wir eine
Variante. Zur Bestimmung selbst jedoch gehort steis
die Kenntnis eines Mafles (bei Eisenbahnfahrzeugen ist
meist die Spurweite bekannt), soll das Modell maBstab-
gerecht werden. Ist dies nicht der Fall, muBl man sich
eine Einzelheit heraussuchen (etwa Personen, Tiiren
usw.), die man relativ gut schitzen kann. Hier lassen
sich nicht mehr genaue Abmessungen bestimmen, je-
doch bleiben sémtliche Proportionen erhalten, so dal}
der Gesamteindruck erhalten bleibt.

Als erstes suchen wir den Grundrili des Objektes. Es
soll dies am Bild gezeigt werden. Der Weg dazu ist bei
Bildern der Fluchtpunktperspektive stindig gleich,
auch wenn nur ein Fluchtpunkt genau bestimmt wer-
den kann. Man wiihlt die Senkrechte, die der Bildachse
am néchsten liegt, als die Bezugssenkrechte und legt sie
parallel zur Bildachse. Dies ist auf diesem Bild gut
moglich. Der linke Fluchtpunkt ist leicht zu finden.
Durch diesen Punkt legen wir senkrecht zur Bildachse
den Horizont. Wir brauchen jetzt nur noch eine Linie,
um den zweiten Fluchtpunkt zu bestimmen. Dazu bietet
sich das vordere Gelinder an, da es systematisch auf-
gebaut ist. Der zweite Fluchtpunkt ist somit auch ge-
funden. Der Horizontlinie wird unter dem Bild eine
Parallele angeschlossen. Die beiden Fluchtpunkte F,
und F, werden (ibertragen. Diese Strecke wird halbiert,
und zu dem gefundenen Punkt wird ein Kreis durch
die beiden Fluchtpunkte geschlagen. Der Schnittpunkt
Bildachse — Kreis bildet den Standpunkt ST. Von die-
sem Punkt werden zwei Gerade nach F; und F, gezo-
gen. Bei richtiger Konstruktion liegen die beiden Ge-
raden rechtwinkelig zueinander (Satz des Thales).
Nun kann die eigentliche Konstruktion beginnen. Es
ist klar, dafl nicht alle Details hier abgebildet werden,
da das Bild zu uniibersichtlich werden wiirde. Da uns
die Spurweite der Schienen bekannt ist, miissen wir auf
alle Fille dieses MaBl mit hineinbringen, des weiteren
sollen hier nur Lénge, Breite, Linge der Fiihrerhaus-
kabine und Breite des Motoraufbaues bestimmt
werden.

In unserem Beispiel ist die vordere obere Dachkante
des Fiihrerhauses beider Seiten gut zu sehen, Sie bildet
auch gleichzeitig die Breite der Lokomotive. Diese bei-
den Kanten werden senkrecht auf die Bildebene pro-
jiziert (Punkte S,, 8,). Die Punkte werden mit dem
Standpunkt ST verbunden. Auf der Strecke S, ST legen
wir den Punktl beliebig fest. Wird der Punkt nahe
dem ST gelegt, wird der Grundrif3 Kleiner, umgekehrt
groBer. Mit Geschick laBt er sich so legen, dal wir
gleich den Grundril im MaBstab 1 : 87 erhalten. (Wenn
die Breite bekannt ist, z. B. aus der Annahme heraus,
dall der lichte Raum voll genutzt wird). Durch den
Punkt1 wird eine Parallele zu F, ST gelegt. Diese Ge-
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rade ist die vorderste Linie des Grundrisses. Die
nédchste Gerade erhalten wir, indem wir eine Parallele
zu F; ST so legen, daB sie ebenfalls durch Punktl
geht. Der Schnittpunkt ist S; ST und legt die Breite
des Grundrisses fest. Diese Strecke halbiert, gibt uns
die Mittellinie des Grundrisses.

Da wir die Schienen nicht direkt sehen, miissen wir
diese durch einen Trick in die Ebene konstruieren.
Von dem uns am nédchsten liegenden Radsatz ist gut
die vordere Achse mit den Spurkrédnzen zu sehen. Weil
die Achse in Richtung F, liegt, erhalten wir zwei
Schnittpunkte mit den Spurkrédnzen, die in gleicher
Héhe liegen. Die beiden 4ulleren Kanten projizieren
wir jetzt ebenfalls auf die Bildebene. (S; S, Den
kleinen Fehler, den wir hier machen, miissen wir in
Kauf nehmen. Wir konstruieren nun die Geraden S,
ST und S; ST. Mit Hilfe eines rechten Winkels ziehen
wir jetzt eine Senkrechte auf Fy ST so, dall die Mittel-
linie die Halbierende zu den Punkten 3 und 4 wird
(Pkt. 3 liegt auf S; ST, Pkt. 4 auf S; ST). Durch die-
sen kleinen Umweg gelang es uns, die Schienen zu
konstruieren.

Die weiteren Standpunktstrahlen fiihren uns zu:

S, ST: vordere Lokspitze

S; ST: hintere Lokbegrenzung (wir vermuten nach
Aussehen des Gelinders, dall wir hier den hintersten
Punkt der Lok haben. Dieser Fehler lidfit sich nicht
ausschliefen, wenn keine weiteren Ansichten vorhan-
den sind).

DER MODELLEISENBAHNER 8 1971

Bildachse

e~
% 1 ~ _FHuchllinien
. ﬂH

"

ot < H“"--.
5
i i Bildebere 2]
. 3‘;5

ST
S; ST = Breite des Motorenaufbaus
Sy ST = Abwinkeln der Grundplatte
Sy ST = Kante des vorderen Liifteraufbaues
Sip ST = Spitze des Motorenaufbaues
Sy ST = hintere Kante des Fiihrerhauses

Alle anderen Punkte konnen ebenso in den GrundriB3
projiziert werden. Wir wollen nun noch die MaBe der
Linge, der Breite, die Fiihrerstandlinge und die Breite
des Motoraufbaues bestimmen.

Alle anderen Punkte konnen ebenso in den GrundriB
projiziert werden. Wir wollen nun noch die MafBe der
Liinge, der Breite, die Fiihrerstandlinge und die Breite
des Motoraufbaues bestimmen.

In dem gewiihlten Beispiel betrigt die Schienenbreite
11 mm, tatséichliche Breite 1435mm. Wir erhalten
einen Multiplikationsfaktor von 130,5 (tatsdchliche
Schienenbreite durch Schienenbreite des Grundrisses).
Damit multiplizieren wir alle anderen gemessenen
Werte. Die Breite des Grundrisses betrigt 23 mm. Mul-
tipliziert mit 130,5, ergibt die tatséichliche Breite
3000 mm; dies diirfte etwas ungenau sein, liegt jedoch
in der zeichnerischen Ungenauigkeit.

Hier wird ersichtlich, da groBere Fotografien eine
genauere Reproduktion ermiglichen. Die Qualitidt des
Bildes spielt dabei keine Rolle. Die Liinge betrigt
182 mm, multipliziert mit 130,5 ergibt die Gesamtldnge
24 m, Fiihrerhausbreite betrdgt 14 mm, dies ergibt eine
tatsiichliche Breite von 1800 mm. Die Breite des Mo-
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torenaufbaues ist gleich, etwa 1800 mm. Der Fehler
liegt in der Breite bei etwa 200 mm, in der Linge etwa
2000 mm. Dies erscheint zunfchst recht hoch, jedoch
der tatséichliche Modellfehler, nidmlich geteilt durch
87, liegt in der Breite bei 2mm, in der Linge bei
20 mm. Betrachten wir die ,Frisuren* bei Industriemo-
dellen, kinnen wir mit der gefundenen Genauigkeit
durchaus zufrieden sein.

Genau wie den Grundrifl konnen wir die Seitenansicht
und die Stirnansicht konstruieren, dies wiirde hier
jedoch zu weit fiihren.

Als Hilfsmittel bendtigen wir ein ReiBlbrett (oder
glatte Tischoberfliche), 1 Reilischiene (langes Lineal),

1 Stechzirkel, 1 Normalzirkel, 1 Winkel, 1 Lineal, gut
gespitzte Bleistifte (Hartegrade etwa H2 — Steno-
stifte) und eine moglichst grofle Fotografie.

Zum SchluB méchte ich bemerken, daB man jedoch
eine bestimmte Ungenauigkeit bei diesem Verfahren
in Kauf nehmen muB. Unsichtbare Kanten bleiben
meist unsichtbar, soweit sie nicht durch Umweg-
konstruktionen dargestellt werden kénnen. Geraden,
die nicht parallel laufen, haben keinen gemeinsamen
Fluchtpunkt. Man verwende sie nie zur Konstruktion
dort, wo MaBhaltigkeiten erwartet werden. Anfangs-
und Endpunkte kénnen mit ihrer Hilfe jedoch ohne
weiteres konstruiert werden.

Ausstellungen zum MOROP-Kongrefi 1971 in Dresden

AnldBlich des XVIII. Kongresses des Modellbahn-Ver-
bandes Europa werden interessante Ausstellungen fur
alle Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn in
Dresden gezeigt. Im Rahmen des MOROP-Kongresses
findet auch der XVIII. Internationale Modellbahnwett-
bewerb in Dresden statt. Fiir die Modelleisenbahner
und alle Liebhaber der kleinen Spuren sind viele Teil-
ausstellungen von Interesse,

In der Mensa der Hochschule fiir Verkehrswesen
.Friedrich List* in Dresden, Reichenbachstrafle, sind
viele GroBanlagen von Arbeitsgemeinschaften des
DMV aus der DDR zu sehen. Hier sei nur auf einige
hingewiesen wie z. B. die Gemeinschaftsanlagen der
Arbeitsgemeinschalten Netzschkau, Zittau, Brieske,
Freiberg und des Bezirksvorstandes Magdeburg.

Die Arbeitsgemeinschaft Netzschkau zeigt auf ihrer
Anlage das Modell der Goltzschtalbriicke, welche zwi-
schen den Bahnhéfen Reichenbach und Netzschkau im
Vogtland steht. Das Modell ist sieben Meter lang und
einen Meter hoch. 3

Die Arbeitsgemeinschaft Brieske ist mit einem Lehr-
modell in NenngriBe TT vertreten. Die Modellbahn-
anlage dient der Aus- und Weiterbildung von Stell-
werkspersonalen der Werkbahn im VEB Braunkohlen-
Kombinat ,Senftenberg" in Brieske., Die Anlage wird
von Gleisbildtischen bedient, wie sie auch bei der
Werkbahn der Bauart WSSB in den Bauformen I und
11 verwendet werden. Die Modellbahn ist eine Gemein-
schaftsarbeit der Hauptabteilung Werkbahn, Signal-
und Sicherungswesen und der Arbeitsgemeinschaft.
Der Bezirksvorstand Magdeburg des DMV bringt eine
HO-Anlage mit dem Thema ,Container-Transport-
system der DDR"“. Die Modellbahnanlage veranschau-
licht die Anwendung des Containertransportes — Bin-
nenwasserstrae/Schiene — Strafle'Schiene — Ubersee-
hafen Hafenbahn/Schiene. Durch die Funktionstiichtig-
keit der technischen Einrichtungen koénnen technologi-
sche Prozesse im Modell erprobt werden.

Im Bahnhof Dresden-Neustadt stellt die Arbeits-
gemeinschaft ,Max Maria von Weber" Dresden-Neu-
stadt ihre Gemeinschaftsanlage aus. Auf dieser etwa
36 m? groBen. Modellbahnanlage konnen im Durch-
schnitt bis zu 15 Ziige gleichzeitig verkehren. Unter
dem Motto ,Hotels und Gaststiitten unter dem' Fliigel-
rad" zeit die Arbeitsgemeinschaft Interessantes und
Unbekanntes von Speise-, Schlaf- und Salonwagen aus
aller Welt. Gestaltet wird diese Dokumentation mit
etwa 150 Fotos, Grafiken und etwa 50 Modellen.
Beide Ausstellungen in der Mensa der Hochschule fir
Verkehrswesen wie auch im Bahnhof Dresden-Neu-
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stadt, sind jeweils vom 7. bis 22. August 1971 ab
10 Uhr gedffnet.

Die Arbeitsgemeinschaft Meiflen wird vom 31. Juli
bis 22. August 1971 im ,Thélmann-Saal* Dresden Haupt-
bahnhof *ihre GroBanlage ausstellen.) Auf der 26 m?
groBen Gemeinschaftsanlage sind 400 Meter Gleis und
70 Weichen verlegt. Es konnen bis zu 16 Ziige gleich-
zeitig verkehren. Weichenantriebe, Signale, Entkupp-
lungseinrichtungen, Bdume und etwa 50 Prozent der
Geb#ude dieser Grofanlage sind Eigenbau von Mit-
gliedern der Arbeitsgemeinschaft. In den sogenannten
drei Teilausstellungen zum MOROP-Kongrel haben
die Besucher Gelegenheit, Modellbphnanlagen im Be-
trieb zu bewundern. Sie sind ein Zeugnis von den
Leistungen unserer Arbeitsgemeinschaften und der
guten Zusammenarbeit mit einigen Betrieben in un-
serer Republik.

Zu welchen Leistungen der einzelne Modelleisenbah-
ner fihig ist, erfihrt der Besucher in der Zeit vom
19. bis 29. August 1971 im Verkehrsmuseum von Dres-
den. Hier werden die Modelle des XVIII. Internatio-
nalen Modellbahnwettbewerbes ausgestellt. Mit wel-
chen Problemen sich die Freunde der Eisenbahn der
Arbeitsgemeinschaft im Verkehrsmuseum beschiftigen,
werden in Dokumentationen und Dioramen dargestellt.
Der groBe Kreis der Freunde der Eisenbahn und der
Nahverkehrsmittei haben in zwei weiteren Ausstel-
lungen Gelegenheit die Fahrzeuge der Vergangenheit
und der Gegenwart im Original zu bewundern.

In der Zeit vom 19. bis 22. August 1971 veranstaltet
die Deutsche Reichsbahn eine umfangreiche Fahrzeug-
schau von Regel- und Schmalspurfahrzeugen auf dem
Bahnhof Radebeul-Ost. Hier wird der Besucher ein-
malige Fahrzeuge vorfinden, wie sie sthon seit vielen
Jahren nicht mehr im Betrieb sind. Neben diesen
historischen Fahrzeugen ist auch die moderne Traktion
vertreten.

Am 19. und 20. August 1971 koénnen alle Straflenbahn-
freunde eine Fahrzeugschau der Dresdener Verkehrs-
betriebe im StraBenbahnhof Trachenberger StraBe be-
suchen. Diese Fahrzeugschau bringt einen Uberblick
von der Entwicklung der Straenbahnen in Dresden.
Neben historischen StraBenbahnwagen werden dem
Besucher moderne Triebwagen vorgestellt.

Ein Ausstellungsbesuch in Dresden wird fiir jeden Be-
sucher zu einem Erlebnis. Die Auswahl ist so groB,
dafl alle Freunde der Eisenbahn und Modelleisenbah-
ner sicher schine Stunden in den Ausstellungen an-
ldfllich des Kongresses des Modellbahn-Verbandes
Europa finden werden. Rudolf Starus, Forst (L.)
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Leipziger S-Bahn-Sonderziige
der AG , Friedrich List”

Der 1.Mai ist fur Leipzigs Nahverkehrsbetriebe der
schwierigste Tag im ganzen Jahr. Hunderttausende ha-
ben in den Morgenstunden ein Ziel: die Stellplédtze zur
Maidemonstration in der Innenstadi. Und ebensoviele
Menschen wollen nach der Demonstration wieder ab-
transportiert werden, Fast alle Straflenbahnlinien
durchqueren aber die Innenstadt am Hauptbahnhof,
und eben das ist wihrend der Demonstration nicht
moglich. An der Peripherie des Stadtzentrums ist dann
fiir die Straflenbahn Endstation,

Einziges Nahverkehrsmittel mit Zutritt zum Stadt-
kern ist am 1. Mai die S-Bahn. Der Zuspruch, den die
blaugelben Wendezilige an diesem Tag finden, tliber-
steigt bei weitem alle Spitzen im Berufsverkehr. Des-
halb ging es am 1. Mai des vergangenen Jahres ein
bifichen eng zu auf den S-Bahnsteigen. Ein bilichen zu
eng nach Meinung der Fahrgédste und der S-Bahn-Lei-
tung.

Fiir 1971 war also eine erhebliche Verbesserung erfor-
derlich: mehr Ziige und dichtere Zugfolge. Die Ar-
beitsgemeinschaften ,Friedrich List" und Leipzig-
Gohlis des DMV hatten eine ldee: Man miillte die
Doppelstockeinheiten, die wihrend der Messe im
Schnellverkehr zum Messegeldnde verkehren, auch am
1. Mai einsetzen. Die ldee sei gul, meinte die S-Bahn-
Leitung, aber die Doppelstockeinheiten seien Reise-
ziige und nicht fir den schaffnerlosen Betrieb einge-
richtet, Gratisfahrten kiénne man sich aber auch am
1. Mai nicht leisten, denn es fehle das Personal, alle
Wagen oder gar Haltepunkte mit Schaffnern zu beset-
zen. Auch dafiir hatten die Modelleisenbahner schon
die Losung: Stellt Ihr die Ziige, wir stellen die Schaff-
ner.

Der Aufruf an die Modellbahnfreunde, am 1. Mai die
S-Bahn als Schaffner zu unterstiitzen, hatte ein selbst
fiir die Leitung der AG iberraschendes Ergebnis. 52
Freunde, das sind mehr als 20 Prozent der eingeschrie-
benen Mitglieder, erschienen am 1. Mai und fuhren von
morgens 4 Uhr bis mittags 13 Uhr schichtweise auf der
S-Bahn. Ausgeriistet mit der Schaffnertasche und
kenntlich durch eine rote Armbinde. Noch mehr Er-
staunen gab es bei der S-Bahn-Leitung, als sie der
~Personalliste" ansichtig wurde: Arbeiter, Angestellte,
Lehrlinge, Ingenieure, promovierte Wissenschaftler wa-
ren um eine reibungslose Personenbeférderung bemiiht
und hatten einen Riesenspall an dieser Titigkeit. Natiir-
lich lieB man es sich nicht entgehen, durch eigens fiir
die beiden Doppelstockeinheiten angefertigte Zug-
laufschilder die Fahrgliste auf die Besonderheit auf-
merksam zu machen, dall sie zwar nicht mit der Mo-
delleisenbahn, so doch von Modelleisenbahnern abge-
fertigt wurden. So fiel manch anerkennendes Wort tiber
diese Sonderschicht.

Wenn am diesjdhrigen 1. Mai der S-Bahn-Verkehr ziigig
und reibungslos verlief, wenn die Fahrgiste zufrieden
konstatierten, dall es geklappt habe, dann ist das in
erster Linie das Verdienst der Kollegen in den Stell-
werken, auf den Lokomotiven oder wo immer sie Dienst
taten. Die Modellbahnfreunde der AG ,Friedrich List*
trugen ihren Teil dazu bei und bewiesen, dall ihre
Liebe zur Eisenbahn nicht auf die ,kleine“ Bahn be-
schrinkt ist und die ,grofle" Bahn jederzeit ihrer Un-
terstiitzung sicher sein darf,
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Bid 1 Die beiden Sonderzuge mit IJM\‘-P&‘?.«)!‘_!G{
sind sveben am S-Bahnsteig des Leipziger Haupt-
bahnhofs eingefahren

Bild 2 Auch am 1. Mait kamen alle mit. Gut besetzt
waren similiche Zuge, und viele bekamen nur Steh-
pldtze, aber keiner blieb zuriick!

Bild 3 Schaffnertasche und eine rote Armbinde
kennzeichnen die Modellbahnfreunde, welche eine
Sonderschicht fuhren, Als Leute vom Fach wuften
sie Uber Anschlufiziige ebenso gut Bescheid wie
iber Fahrpretse

Fotos: Manfred Weisbrod., Leipzig
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Ein dekorativer Zimmerschmuck
Teil 2

Im Heft 8/1969 stellten wir auf der Seite 247 die erste
Anlage unseres Lesers Helmut Fischer aus Berlin-
Wilhelmsruh vor. Auch das war eine N-Anlage. Herr F.
blieb dieser Nenngrifle treu, sammelte aber weitere
Erfahrungen, so daB nun aus seinem Erstlingswerk
diese hiibsche Wandanlage wurde. Er schreibt uns:
w .. womit ich zeigen mochte, dall man gerade mit
der Nenngrifie N einen ansprechel"lden, sehr zierlich
wirkenden Zimmerschmuck dekorativ gestalten
kann ... Wir denken, die Bilder bestiitigen dies iiber-
zeugend.

Die N-Anlage benétigt insgesamt nur 1,8 m? Fliche,
die sich auf vier transportable Anlagenteile verteilt.
Das Geldnde wurde fast so fest gestaltet, daB es sich
bequem mit einer weichen Staubsaugerbirste absaugen
140t. Die Anlage ist eine eingleisige, etwa 16 m lange
Ringstrecke, an welcher zwei getrennt regelbare Bahn-
hofsbereiche liegen.

Gleisplan und Bilder sprechen besser als Worte und
werden diesen oder jenen zum Nachbau anregen.
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Fotos: Helmut Fischer, Berlin
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Schnelltriebwogenzug der Dénischen Stooisbohn (DSB)
im Bf Rostock Hbf, aufgenommen im September 1970. Der
rote mit weiBem Zierstreifen versehene Triebwogen ver-
kehrt in der Relation Kopenhagen-Berlin-Kopenhagen
und wird dabel zwischen den Fahrbohnhéfen Warne
miinde und Gjedser Gber die Ostsee trajektiert,

Fote: Ohlrich, Laitz

Elektrische Rongierlokomotive der SJ, .Hg Nr. 752°, ou!
genommen im Sommer 1970 in Uddevalla

Foto: Jirgen-Karl Boldt,

Hogstorp, Uddevalla

Ein SchnappschuB vom Bahnhof Gdanska (Danziger Bahn-
hof) in Warszowo: Dieseltriebwagen der PKP mit zwei
Drehgestellen, wie er vor allem Im Bezirks- und Nahverkehr
eingeselzt wird, Auch die Mitteleinstiegwogen der PKP
werden vornehmlich fir diesen Zweck verwandt.

Foto: G. liner, Leiprig
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Ing. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

Diesellokomotive BR 130 der Devtschen Reichsbahn

Seit Anfang dieses Jahres hat die Deutsche Reichsbahn
eine grioBere Stlickzahl der in Woroschilowgrad
(UdSSR) gebauten dieselelektrischen 3000-PS-Lokomo-
tiven in Dienst gestellt (Bild 1). Im Heft 10/1869 unserer
Fachzeitschrift war dieser Loktyp erstmalig beschrie-
ben worden; erginzend und in Erweiterung dessen
folgt nun ein Beitrag im Rahmen des Lokarchivs.
Diesellok-Baureihe 130 — das ist eine fiur den univer-
sellen Einsatz im Streckendienst gebaute Drehgestell-
lokomotive mit einzeln angetriebenen Achsen, also der
Achsanordnung CO'CO’. Sie hat Endfiihrerstinde, eine
Achslast von 20 Mp, ist fiir 140 km/h ausgelegt und hat
auf einigen Strecken der Deutschen Reichsbahn bereits
unter Beweis gestellt, daB sie auch auf Steigungen
giinstige Fahrzeiten mit Zuglasten von 1500 Mp er-
reicht. Die Steuerung der Diesellok erfolgt elekirohy-
draulisch. Die eingebaute Mehrfachsteuerung ermog-
licht die Bedienung zweier Triebfahrzeuge von einem
Fiihrerstand aus, womit beispielsweise die Zugkraft um
fast das Doppelte erhiht werden kann.

1. Anordnung der Hauptaggregate

Wie aus Bild 2 erkennbar ist, wird das Innere der Ma-
schine von Zwischenwiinden in mehrere Rdume auf-
geteilt. So befinden sich an die Endfiihrerstinde an-
schliefend die Einstiegridume; eine Trennwand unter-
teilt wiederum den Mittelraum in den Maschinenraum
und in die Kithlkammer.

In der Kiihlkammer sind 30 Kihlerelemente V-formig
angeordnet; des weiteren wurden hier die drei Kiihler-
liifter, die Luftverdichter, der Liifter fiir die hintere
Fahrmotorgruppe und die Feuerléschanlage unterge-
bracht. Im Maschinenraum befinden sich der Diesel-
motor, der Hauptgenerator, die Erreger- und Licht-
anlaBmaschine, die Gleichrichteranlage, Schriinke fiir
die elektrische Ausriistung und der Lifter fir die vor-
dere Fahrmotorgruppe.

Ansaugiffnungen fiir die Liifter der Gleichrichteran-
lage, des Hauptgenerators und der vorderen Fahrmo-
torgruppe befinden sich in den Dachschrigen des Ma-
schinenraum-Vorderteils. Eine Abgasschallddmpferan-

lage ist in einer Dachsektion oberhalb des Dieselmotors-

eingebaut. Das Dach besteht aus fiinf Blechsektionen,
von denen drei abnehmbar sind und den Austausch
von Hauptbauteilen vom Kran aus ermoglichen.

2, Maschinenanlage

Die Diesellok BR 130 hat einen 16-Zylinder-Viertakt-
motor vom Typ 5 D 49 mit einer einstufigen Abgas-
turboaufladung und Ladeluftkihlung. Seine effektive
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‘Nennleistung betriagt bei

atmosphirischen Normal-
bedingungen, wie 20 °C, 760 mm Quecksilbersiule und
einer relativen Luftfeuchtigkeit von 70 Prozent, 3000 PS.
An der Kurbelwelle liegt die Nenndrehzahl bei 1000
min~!, die Leerlaufdrehzahl ist mit 350 min~' festge-
legt.

Als Kiihlsystem dient eine Wasserzwangskiihlung im

geschlossenen Kreislauf. Das Kiihlwasser wird von
einer iiber Zahnrider von der Kurbelwelle des Diesel-
motors direkt angetriebenen Kiihlwasserumwilzpumpe
durch die Elemente der Kiihlkammer gedriickt.

Wie schon angedeutet, wird der Dieselmotor durch
einen Abgasturbolader aufgeladen, dessen maximale
Drehzahl 22 000 min™' betrdgt und der eine Luftfor-
derung von 5Kkg/s hat. Der Turbolader besteht aus
einer einstufigen Achsialturbine und aus einem Krei-
selverdichter.

Die Motordrehzahl wird durch einen Drehzahlverstell-
regler vom Fahrschalter auf dem Fiihrerpult aus ge-
regelt. Es handelt sich um einen kombinierten elek-
trohydraulischen Drehzahl- und Leistungsregler fiir
alle Bereiche. Der Fahrschalter hat 15 Fahrstufen und
eine Leerlaufstufe,

Bild | Gesamtansicht der Diesellok BR 130
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Hild ? Anordnung der Bauteile aguf der Diesellok BR 130

"1 Gleichrichteranlage, 2 Lilfter der Gleichrichteranlage, 3 Hauptgenerator, § Kiithlkammer, 7 Ausgleichbehditer der
Kilhlanlage, 8 Hauptiuftbehditer, 9 Kraftstoffbehditer, 10 Batterlekdsten, 11 Sandkasten, 12 Hochspannungskammer,
14 Lilfter der Fahrmotore, 15 Erregermaschine, 16 Lilfter des Hauptgenerators, 17 Luftfilter filr Dieselmotor, 18
Feuerléischanlage, 19 Luftverdichter, 20 Lilfter der Fahrmotore, 21 Vorwdrmanlage, 22 Kraftstoffvorwdrmer- und
-pumpe, 23 Lichtanlafmaschine, 24 Waschbecken, 25 Kleiderschrank

3. Kraftiibertragungsanlage

Die Diesellok BR 130 hat eine elektrische Kraftiiber-
tragungsanlage und arbeitet nach dem Wechselstrom-
Gleichstrom-Prinzip. So wird die mechanische Energie
des Dieselmotors iiber den Hauptgenerator zu elektri-
scher Energie, und zwar in Wechselstrom umgewandelt
und nachfolgend in einem Gleichrichter gleichgerich-
tet, so daB als Antriebsmotore ReihenschluBfahrmotore
zum Einsatz kommen konnen.

Der iiber eine halbelastische Kupplung vom Diesel-
motor angetriebene Hauptgenerator hat eine Nennlei-
stung von 2190 kW. Es handelt sich um einen Dreipha-
senwechselstrom-Synchrongenerator, dessen Erreger-
feld vom Dieselmotor angetrieben wird.

Die Gleichrichteranlage, in einem besonderen Schrank
untergebracht, besteht aus 192 Siliziumdioden, von de-
nen jeweils zwei in Reihe geschaltet sind.

Bei den Fahrmotoren handelt es sich um Tatzlagermo-
tore, die in jedem Drehgestell nach der Lokmitte hin
eingebaut sind und sich elastisch auf dem Drehgestell-
rahmen abstiitzen. Diese Motore vom Typ ED 118 haben
eine Nennleistung von 305 kW, ihr zuldssiger Dauer-
strom betriigt 720 A und die maximale Drehzahl wurde
mit 2290 min~' festgelegt.

In diesem Abschnitt sei nochmals die Leistungsrege-
lung erwidhnt. Sie macht sich erforderlich, um in al-
len Geschwindigkeitsbereichen die Werte von Strom
und Spannung zu begrenzen und die Leistung des Ge-
nerators an die des Dieselmotors anzupassen. Das
heifit, der kombinierte Leistungsregler des Dieselmo-
tors und das Erregersystem des Generators bilden ein
geschlossenes System fiir Strom, Spannung und Li-
stung. Dadurch kann die freie Leistung des Dieselmo-
tors bis zu 90 bis 95 Prozent der Hichstgeschwindigkeit
der Diesellok voll genutzt werden.

4. Luftversorgungs- und Bremsanlage

Die Druckluft fir die Bremsanlage sowie fiir die elek-
tropneumatischen Schaltgerite, die Scheibenwischer,
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Typhone und Sandstreuanlagen wird von einem Luft-
verdichter, Typ 2 HV 2-100/145, erzeugt. Er verdichtet
auf 10 kp/em? und gibt die Druckluft an zwei Haupt-
luftbehélter von je 6001 Inhalt weiter. Die Behiilter
sind vor und hinter dem Kraftstoffbehidlter hingend
angebracht.

Die Diesellok BR 130 hat eine durchgehende selbsttii-
tige Druckluftbremse mit dem Fiihrerbremsventil D 2
mit Stromungsanzeiger und eine nicht selbsttiitige
Druckluftbremse als Zusatzbremse, wobei es sich hier
um eine indirekte Bremse handelt, Des weiteren befin-
den sich in jeder Maschine Handbremsen als Feststell-
bremsen.

5. Laufwerk

Beide Drehgestelle sind gleich ausgefiihrt; sie werden
tiber Drehzapfen, die eine elastische Querbewegung
gestatten, an den Rahmen angelenkt. Die Drehgestelle
haben auBengelagerte Achsen. Die Achsfederung be-
steht aus Schraubenfedern mit Stofidiampfern.

Technische Daten

Lange iiber Puffer 20 300 mm
Drehzapfenabstand 11 480 mm
Dienstlast bei vollen Vorriten 120 Mp
Achslast 20 Mp
Nennleistung des Dieselmotors 3000 PS
Nenndrehzahl 1 000 min™!
Generatorleistung 2190 kW
Frequenz des Hauplgenerators

bei 1000 min! 100 Hz
Nennleistung jedes Fahrmotors 305 kW
Nenndrehzahl des Fahrmotors 580 min~!
Anfahrzugkraft 30,0 Mp
Dauerzugkraft 17,6 Mp
Hachstgeschwindigkeit 140 km/h
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Im Jahre 1902 lieferte die Sichsische
Maschinenfabrik Richard Hartmann
drei Fairlie-Schmalspurlokomotiven
an die Sichsische Staatsbahn. Sie
waren fiir die 5,2 km lange, vorerst
nur dem Giiterverkehr dienende
meterspurige Strecke Reichenbach
unt. Bf nach Oberheinsdorf beschafft
worden. Konstruiert waren die Lo-
komotiven fiir Indien, Ab 1909 wur-
de auf der Strecke auch der Per-
sonenverkehr eingerichtet. Bei der
K. S. Stsb. waren sie unter den Be-
triebsnummern 251 bis 253 eingereiht
und trugen die Bezeichnung 1 M.
Von der Deutschen Reichsbahn wur-
den alle drei {ibernommen. Sie
erhielten die Betriebsnummern
99 161-163. Die Lokomotiven hatten
nach beiden Seiten hin je einen
Dampfkessel, die an den Stehkesseln
verbunden waren, Die Feuertiren
waren an beiden Stehkesseln seitlich
angeordnet. Uber die ganze Loko-
motive war ein Dach gelegt worden,
da die Bedienung auch von den vor-
anfahrenden Stirnseiten erfolgen
konnte. Die zwei zweiachsigen Trieb-
fahrzeuggestelle hatten je einen
Hoch- und Niederdruckzylinder. Die
Bauart gestattete das Durchfahren
von Kleinsten Gleisbigen bis 15 Me-
ter Halbmesser. In den zwanziger
Jahren erfolgten einige Umbauten.
Das uber die ganze Maschine gezo-
gene Dach wurde entfernt, und auch
der Lokfihrer konnte die Lok nur
noch von dem in der Mitte liegen-
den Fiihrerstand aus bedienen. Auch
Funkenfinger, Léautewerke und
Sandkisten wurden verindert. Beide
Triebwerke wurden seitlich nach-
triglich verkleidet. 1942 wurde die
99163 nach Griechenland gebracht
und ist dann auf einem Seetransport
mit versenkt worden. Die 99 161 und
162 verrichteten bis 1962 auf der
Rollbockbahn ihren Dienst. Der Per-
sonenverkehr wurde am 17. 11, 1957
und der Giiterverkehr 1962 einge-
stellt. Die 99161 wurde daraufhin
noch im Jahre 1962 verschrottet. Da
eine dieser Lokomotiven wihrend
des ersten Weltkrieges auch einmal
auf der Strecke Klingenthal — Sach-
senberg — Georgenthal eingesetzt
war, bewarb sich der Rat der Stadt
Klingenthal um die 99 162. Sie sollte
vor dem Bahnhof als Denkmal auf-
gestellt werden. Deshalb wurde sie
nach Klingenthal gebracht und ab
6. 4. 1964 unter Denkmalschutz ge-
stellt. Da der Rat der Stadt Klin-
genthal 1967 von diesem Vorhaben
absah, iibernahm die Deutsche
Reichsbahn diese Lokomotive in die
Liste der Museumslokomotiven. Im
Juli 1968 wurde die 99 162 nach dem
Raw Gorlitz gebracht und dort
197071 aufgearbeitet. Auf der Fahr-
zeugausstellung der Deutschen
Reichsbahn anliBlich des XVIII. Mo-
rop-Kongresses vom 9. bis 22. Au-
gust 1971 im Bf Radebeul-Ost kann
diese Lokomotive neben vielen an-
deren Triebfahrzeugen besichtigt
werden.

Literatur
Moderne Eisenbahn 1958 11

Merkbuch flir Schmalspurfahrzeuge, Aus-
gabe 1032
Kulturbote Klingenthal 1968 11 12
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Ein Leckerbissen von der Fahrzeugschauv
in Radebeul-Ost

Schmalspurlok Bauart Fairlie fiir 1000 mm Spurweite

Technische Daten

Betriebsnummer
Betriebsgattung
Kurzbezeichnung
Frilhere Linderbezeichnung
K. S. Stsb.

Erbaut

Liinge ilber Puffer
Achsstand
Treibraddurchmesser
Leergewicht
Dienstgewicht

Griidte Geschwindigkeit
Art der Steuerung

Zylinderdurchmesser

Kolbenhub
Kesselllberdruck
Rostfliche In 2 Feuer-
bilchsen
Verdampfungsheizfliiche
Wasserkasteninhalt
Kohlenkasteninhalt
Bauart der Bremse
Befahrbarer Bogenlauf
Halbmesser
Anschaffungskosten

99 161 — 163
K 4410
BB n4v
I M (Sa)
251 — 253
1902 von Hartmann
10 480 mm
7600 mm
760 mm
it
41,8 t
3 kmh
Heusinger Steuerung
280
T X 430
380 mm
14 at

mm

1,89 m?
79,05 m?
3Em

1,36 t

Hbr u Dbr

15 m
54 665,— RM
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Reinfried KNOBEL, Dresden

Ein Strafienbahn-
Veteran in Dresden

Einen besonders gelungenen Einfall hatten die Ver-
kehrsbetriebe der Stadt Dresden aus AnlaB des sieb-
zigjdhrigen StraBenbahnbetriebes zwischem dem
Stadtzentrum und Gruna. Ein historischer, schmuck
aussehender rot-weiller StraBenbahntriebwagen mit
der Nr.309 der einstigen ,Deutschen StraBenbahnge-
sellschaft in Dresden“ fuhr vom 24. bis 26. April 1870
stiindlich von 9 bis 18 Uhr zwischen Bahnhof Mitte/
JahnstraBe und Gruna/ZwinglistraBe fiir den offent-
lichen Verkehr. Viele Dresdner haben diese Gelegen-
heit nicht ungenutzt vorubergehen lassen und fiihlten
sich mit ihrer guten alten Straflenbahn verbunden.
Nicht verwunderlich war, daB der Wagen an den End-
punkten stidndig dicht umlagert wurde. Fotografieren
war nur mit etwas Geduld moglich. Der Wagen hat
auf Wunsch an jeder Haltestelle zum Aus- und Ein-
steigen gehalten. Fiir eine einmalige Fahrt war ein Son-
derpreis von 0,50 M zu entrichten. Kinder und Schwer-
beschiddigte zahlten nur 0,25M, wohlgemerkt beim
Schaffner. Unser Wagen kann sich ndmlich rithmen,
als einziger nicht im OS-Betrieb zu verkehren. Hier ge-
hirt es ausnahmsweise einmal zur Tradition, am Alt-
hergebrachten ~festzuhalten, Das auskunftsfreudige
Personal, bestehend aus Fahrer und Schaffner, trug
Straflenbahneruniform aus der Zeit um 1920. Ein im
Wageninneren angebrachtes Schild mullte aus noch
weiter zurlickliegenden Jahren stammen. Es richtete
sich besonders an die Damen, denn der Inhalt lautete:
.Das Tragen von unverwahrten Hutnadeln ist bei
Strafe polizeilich verboten.”

Nachdem wir uns zu einer vergnuglichen Fahrt unse-
rem Strallenbahnveteran anvertraut haben, soll in die-
sem Zusammenhang inzwischen noch einiges aus der
Geschichte der Dresdner StraBenbahn erwihnt wer-
den.

Auf einer 54 Kilometer langen Strecke fuhr am
26. September 1872 die erste Pferdebahn zwischen Bla-
sewitz und dem Pirnaischen Platz. Hingegen wurde
die erste .Elektrische* zwischen SchloBplatz und Bla-
sewitz am 6. Juli 1893 in Betrieb genommen. Genau sie-
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ben Jahre spédter war die Umstellung auf elektrischen
Betrieb abgeschlossen. Um diese Zeit sind in Dresden
die meisten Straflenbahnlinien entstanden, welche zum
grofiten Teil im Stadtzentrum endeten. So wurde am
10. April 1900 auch die schon genannte Jubildumsstra-
Benbahnlinie vom Stiibelplatz (heute Fuéikplatz) nach
der Vorstadt Gruna eingeweiht. Zwei Monate danach
wurde sie als Linie Neumarkt — Gruna durchgehend
gefahren. Mit Einfihrung der Liniennummern im
Jahre 1906 erhielt dann diese Linie in ihrer damaligen
Streckenfiihrung die Nummer 14.

Was nun unseren Wagen Nr. 309 betrifft, so wurde er
im Jahre 1902 fiir die ,Deutsche Strafllenbahngesell-
schaft" in eigenen Dresdner Werkstitten gebaut. Alle
damals entstandenen Straflenbahnwagen hatten Sitz-
plitze in Léangsanordnung und offene Plattformen.
Der Fahrer war allen Witterungsunbilden schutzlos
ausgesetzt. Derartige Arbeitsbedingungen wiren wohl
heute nicht mehr denkbar. Im Jahre 1905 wurde unser
Wagen von der .Stddtischen StraBenbahn® ubernom-
men und erhielt die Wagen-Nr. 531. Besonders aufl
Aullenstrecken wurden bei den Straflenbahnen um
diese Zeit schon hohere Geschwindigkeiten erreicht.
Man war gezwungen, nun doch den Fahrern die Arbeit
etwas zu erleichtern und die offenen Plattformen ab-
zuschaffen. Im Jahre 1909 wurde — mit gleichzeitiger
Verstirkung der elektrischen Ausriistungen — unser
Veteran umgebaut. Die Plattformen wurden geschlos-
sen. In dieser Form war er bis zur Einfiihrung des OS-
Betriebes gegen Anfang der sechziger Jahre unter der
Nr. 812 im Verkehr.

Nach reiflichen Uberlegungen wurde 1962 beschlossen,
diesen Wagen wieder in seinen urspriinglichen Zustand
umzubauen. Die miihevollen Rekonstruktionsarbeiten
sind von Mitgliedern der Arbeitsgemeinschaft
.Freunde des Eisenbahnwesens" im Deutschen Modell-
eisenbahn-Verband und von Kollegen der Verkehrsbe-
triebe Dresden in freiwilligen Einsitzen durchgefiinrt
worden, Ab 1969 ist dieser Wagen nun als historisches
Fahrzeug Nr. 309 gelegentlich in Betrieb.
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transpress

VEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN BERLIN

transpress Lexikon Eisenbahn

Daos Lexikon besteht ous zwei Banden mit etwa 7000 Stich-
wortern aus allen Bereichen des Eisenbahnwesens. Es um-
foBt alle technischen Gebiete wie Bahnanlagen, Ma-
schinenwirtschaft, Wagenwirtschaft, Fahrdynamik, Brems-
technik, Sicherungs- und Fernmeldewesen, die Betriebsfiih-
rung sowie die kommerziellen Probleme der Ukonomie und
Planung.

2 Bénde mit insgesamt etwa 856 Seiten, 800 Abbildungen,
Lederin etwo 46— M

Erscheint voraussichtlich im November 1971

Lothar Reinhordt

Rangier-Diesellokomotiven

1. Auflage, etwa 288 Seiten, 214 Abbildungen, 12 Tabellen,
7 Karten, Lederin etwo 12,80 M

Erscheint voraussichtlich im Januar 1972

Udo Becher

Auf kleinen Spuren
— Die Anfange der Modelleisenbahn -

2., unverdnderte Auflage, 256 Seiten, 339 Abbildungen,
33 Tabellen, Halbleinen cell. 25~ M, Sonderpreis fiir die
DDR 18,80 M

Glotte Reinhardt

Diesellok-Archiv

1. Aufloge, 329 Seiten, 191 Abbildungen, 5 Tabellen,
Exportausgabe, Leinen mit Schutzumschlag 22,50 M, DDR-
Ausgabe 19,80 M

Bazold Fiebig

Ellok-Archiv

3. Auflage, etwo 348 Seiten, 315 ‘Abbildungen, 3 Tobellen,
Exportausgabe, Leinen mit Schutzumschlag 24,80 M, DDR-
Ausgabe 19.80 M

Rainer Zschech

Triebwagen-Archiv

2., iberarbeitete und erweiterte Aufloge, 314 Seiten,
138 Abbildungen, 12 Tabellen, 97 Seiten Tabellenteil, Ex-
portousgobe, Leinen mit Schutzumschlog 24,80 M, DDR-
Ausgabe 19,80 M

Bestellungen nehmen der Buchhandel oder der Verlog ent-
gegen.

Me;sehaus am Markt
Stand 152 156

LEIPZIGER HERBSTMESSE
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Prazision auf 114 Millimeter

Drei Meistermodelle von PIKO in der kleinsten ModellbahngréBe N — die deutsche, franzdsische und belgische
Ausfilhrung der BR 55. Das Vorbild: eine der in Europa beliebtesten, zuverldssigsten und leistungsféhigsten
Dampflokomotiven. Das Modell: feindetaillierte und prézise gearbeitete Gehéuse und Triebwerke; original-
getreue Farben und Beschriftungen; zierliche Steuerung, Treib- und Kuppelstangen; beleuchtete Stirnlampen;
glasklare Fenstereinsétze; Kurzkupplung zwischen Triebfahrzeug und Tender; starker Motor; groBe Zugkraft

durch Bleigewicht und Haftreifen. Ldnge iiber Puffer: nur 114,5 mm|! Auch diese drei Modelle beweisen es:

Bei PIKO ist man immer auf der richtigen Spur!

MODELLBAHN)

I
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| SPIELWARENFABRIK KURT DAHMER KG

435 Bernburg,
WolfgangstraBe 1,
Telefon: 23 82 und 23 02

Wir stellen her:

| Modelleisenbahnenzubehor in den Spurweiten HO —
TT — N, Figuren, Tiere, Autowagen, Lampen, Briicken
usw. Kunststoffspritzerei fiir technische Artikel.

PGH Eisenbahn-Modellbau
99 Plauen

KrausenstraBe 24 — Ruf 34 25

Unser Produktionsprogramm:

Briicken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr-
drahte), Wasserkran, Lattenschuppen, Zaune und Gelander,
Belodegut, nur erhiltlich in den einschli Fachgeschiift

Ferner Draht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten.
Uberstromselbstschalter | Kabelb&ume u. dgl.

Medellbau und Reparaturen

fiir Miniaturmodelle des Industriemaschinen- und -anlagen-
baues, des Eisenbahn-, Schiffs- und Flugzeugwesens sowie
fir Museen als Ansichts- und Funktionsmodelle zu Ausstel-
lungs-, Projektierungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Stu-
dien- und Lehrzwecken

N, TT, HO

Dieses Zeichen auf der Verpackung bestdtigt, daB Sie ein ,Sach-
senmeister”-Erzeugnis gekauft haben.

Formschéne Leuchten und funktionssichere Lichtsignale fiir Spur

Verkauf nur durch den Fachhandel.
Fordern Sie mit Postkarte unser Lieferprogramm.

»Sachsenmeister” Metallbau — Kurt Miiller KG, 9935 Markneukirchen

Offnungszeiten:

taglich
9-17 Uhr

montags
geschlossen
Telefon:

471493
471597

VERKEHRSMUSEUM DRESDEN

JOHANNEUM AM NEUMARKT

ﬂﬂm\_;;_

—4__.1._._‘\_.‘-

o U*\-J F —-—-—]—-—_.

SONDERAUSSTELLUNGEN
anliiBlich des MOROP-Kongresses vom 19. August bis 29. August 1971
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Immer aktuell
von ,TeMos" ein Modell!

Zur Leipziger Herbstmesse 1971 erwarten wir
lhren Besuch im Messehaus Petershof”,
I. Etoge, Stond 186.

Bitte fordern Sie unseren Katalog Nr. 23 beim
Fachhandel oder direkt von uns gegen Ein-
sendung von 0,20 M in Briefmarken.

HERBERT FRANZKE KG

aTeMos"-Werkstdtten
fiir Modelleisenbahnzubehor

437 Kothen, Postfach 44

G. G. Schubert |

Das Fachgeschatt fiir
Modelleisenbahnen

8053 Dresden
Hiiblerstr. 11, Ruf 31855

Modelleisenbahn

Zu erreichen mit den Linien 4, 6, 61, 85 bis Schiller-
platz |

Station Vandamme

Inh. Ginter Peter
Modelleisenbahnen und Zubehdr
Spur HO, TT und N + Technische Spielwaren
1058 Berlin, Schénhauer Allee 121

Am U- und S-Bahnhof Schénhauser Allee
Telefon 44 47 25

Verkoufe an Liebhaober unge-
ftihr 230 Original-Lok-Fotos,
GréBe 105 em X 145 em
(ouch ousléndische Bahnver-
waltungen) sowie Dia-Film-
reihe Uber die BR 01 und
03, Anfrogen unter ME 5225
an Dewag, 1054 Berlin

ACHTUNG! MODELLBAH-
NER! Verkoufe Anlage HO
und TT mit Trafo flir gréBere
Anlage. Preis 1200 M (auch
einzeln). Zu besichtigen bei
O. Weber, 9381 Dittmanns-
dorf 50, Kreis Fléha

Suchen dringend
5000 Plastepferde

die loufen und ein Geschirr haben. Abmessung 3.4 cm lang,
2,5 cm hoch, fir ein Souvenir.

Wer hat Werkzeuge?
Weimar-information 53 Weimar,
MorktstroBe 4

ERICH UNGLAUBE

Das Speziolgeschéft fir Modelleisenbahnen HO, TT und N

Vertragswerkstott Piko, Zeuke, Gitzold

Kein Versand

1035 Berlin, Wiihlischstr, 58 - Bahnhof Ostkreuz - Tel. 589 54 50

Giitzold KG - Eisenbahn-Modellbav

1 95 Zwickau, Dr.-Friedrichs-Ring 113

| Zur Leipziger Messe ,Messehaus Petershof” Stand 165

L]
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AUCH UNSERE FREUNDE...

. halten sehr viel von einer sinn-
vollen Freizeitbeschéftigung mit der
Eisenbahn, im groflen wie im
kleinen. Da werden, wie bei uns,
Medelle gebaut, historische Loke-
motiven in  ihren  Ursprungszu-
stand verselzt
Albert Libol ous MNoched (CSSR)
ist einer der tschechoslowakischen
Meodelleisenbahner, der sich mit

dem Bou von Lokomotiven be-

schaftigt. 16 Jahre benotigte er fir

die Herstellung dieser BR 475 der
CSD, wobei er alle 1800 Einzelteile
mit eigenen Handen anfertigte,
ousgenommen nur Schrauben und
Manometer. Dos Modell hat eine
Eigenmaosse von 250 kg

In der Ungarischen VR haben junge
Arbeiter der Gybér-Sopron-Eben-
furt-Eisenbahn-Gesellschaft  (West
ungarn} eine alte Tenderlokemotive
dzr Bohn ous der Zeit um die
Jahrhunderntwende wieder aoulfge
arbeitet. Sie dient jetzt als .fahr-
bores Museum® und stellt eine der

grofiten Kuriositéten des &rtliche

Verkehrsmuseums dar

Fotos: Zentralbiid









